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1 Innledning 
1.1 Presentasjon av problemstilling 
Denne avhandlingen tar for seg kriteriene ved identifisering av Particularly Sensitive Sea 
Areas (PSSA), samt de juridiske aspektene ved opprettelse og beskyttelse av PSSA.  
 
Problemstillingen som vil bli behandlet, består av tre hovedspørsmål:  
 
• Hvordan identifiseres PSSA? Med andre ord hvilke kriterier ligger til grunn for 
opprettelsen av slike beskyttelsessoner, og kan en PSSA bli identifisert innenfor 
norsk jurisdiksjon? 
• Hvilket hjemmelsgrunnlag gir IMO (International Maritime Organization) 
kompetanse til å opprette folkerettslig bindende PSSAer? 
• Hvilket hjemmelsgrunnlag ligger til grunn for virkemidlene til beskyttelse av 
PSSA?  
 
PSSA er beskyttelsessoner som kun kan opprettes av IMO i staters territorialfarvann, 
økonomisk sone eller i internasjonalt farvann. United Nations Convention on the Law of 
the Sea (UNCLOS) er referansepunktet for IMO på dette området, så vel som de fleste 
andre områder innenfor havretten.1  
 
Det er opprettet totalt 11 PSSAer i verden per i dag. Dette er områder som oppfyller 
kravene nedfelt i IMO Assembly Resolution A.927(22) Guidelines for the Designation of 
Special Areas under MARPOL 73/78 and Guidelines for the Identification and Designation 
of Particularly Sensitive Sea Areas, vedtatt av IMO i 2001. Områdene kan blant annet 
                                                 
1 United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS), Montego Bay 10 December, 1982 
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oppnå beskyttelse på bakgrunn av økologiske, sosioøkonomiske eller vitenskaplige 
kriterier.  
 
Denne resolusjonen ble i desember 2005 revidert av IMO Assembly Resolution A.982(24) 
Revised Guidelines for the Identification and Designation of Particularly Sensitive Sea 
Areas (PSSA). 
 
Når beskyttelsessonen er opprettet, har man en rekke spesielle virkemidler til rådighet for å 
kontrollere den maritime aktiviteten i området. Skipstrafikken kan pålegges å bruke andre 
ruter. MARPOLs2 regler for utslipp og utstyr om bord i skip kan håndheves strengt, og 
man kan for eksempel påby statene å installere Vessel Traffic Services (VTS). VTS er et 
system for kontroll av skipstrafikken (se nedenfor i kapittel 6.1.2). 
1.2 Avgrensning 
Avhandlingen er avgrenset til PSSAer. Spesielle områder (”Special Areas” (SA)), som kan 
opprettes under MARPOL 73/78, vil ikke bli omtalt siden hjemmelssituasjonen for disse 
sonene ikke er diskutabel. Avhandlingen vil av samme grunn heller ikke omtale i særlig 
grad andre former for beskyttelse av områder, så som vern gjennom andre internasjonale 
konvensjoner eller nasjonal lov.  
 
Avhandlingen er avgrenset geografisk til den nordøstlige delen av norskehavet og Barents-
havet, definert i kapittel 4 nedenfor. Dette er et svært aktuelt område både når det gjelder 
vern, og når det gjelder utnyttelse av levende og ikke-levende ressurser. Det er videre et 
område som omfatter internasjonale interesser. Jeg har likevel valgt ikke å gå inn i den 
nasjonale diskusjonen rundt utnyttelsen av ressursene i området, eller de internasjonale 
forhandlingene om fordelingen av ressursene mellom de internasjonale partene. Dette ville 
være på siden av avhandlingens problemstilling.  
 
                                                 
2 International convention for the prevention of pollution from ships, London 2 November, 1973, as modified 
by the protocol of 1978 relating thereto, London 17 February, 1978 (MARPOL 73/78) 
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Avhandlingen er også avgrenset mot andre temaer enn skipsfart. A.982(24) som hjemler 
PSSA-områdenes identifisering og opprettelse, omhandler kun faren for skader på grunn av 
internasjonal skipsfart. Det vil dermed si at opprettelse av en PSSA-sone kun beskytter mot 
denne typen skader. For beskyttelse mot skader på grunn av andre næringer, må andre 
internasjonale konvensjoner eller nasjonal lovgivning benyttes. Også når det gjelder 
beskyttelse av PSSA-sonene, er det kun virkemidler som er innenfor IMO sin 
kompetansesfære som vil bli omtalt. Ifølge A.982(24) kan andre virkemidler utenom disse 
benyttes innenfor en PSSA-sone, men vil da ikke være en del av PSSA-konseptet. Disse 
virkemidlene vil derfor heller ikke bli behandlet i denne avhandlingen. 
 
Foruten skipsfart, dominerer fiskeri og petroleumsindustri det aktuelle området. Selv om 
disse næringene også påvirker det marine miljøet, ligger behandlingen av dette utenfor 
avhandlingens problemstilling, og vil kun omtales som bakgrunnsinformasjon. Av-
handlingen omhandler heller ikke akvakultur. Årsaken er den samme som for næringene 
nevnt ovenfor. 
 
En annen viktig påvirkning av området skjer gjennom langtransportert forurensning. Dette 
vil heller ikke bli behandlet spesielt. Langtransportert forurensning som skyldes sjø-
transport, faller likevel naturlig inn under fagfeltet. Temaet behandles derfor indirekte 
gjennom alle de virkemidlene som finnes for å unngå forurensning fra sjøtransport.   
1.3 Oppbygning av oppgaven 
Folkeretten og havretten skiller seg noe fra intern rett. Dette er det kort gjort rede for i 
kapittel 2. I forlengelse av dette blir det relevante rettskildebildet beskrevet i kapittel 3.  
 
Kapittel 4 redegjør for en case, nærmere bestemt et forslag til PSSA i Norskehavet og 
Barentshavet. Forslaget ble utarbeidet av Det Norske Veritas på oppdrag fra Sjøfarts-
direktoratet.3
                                                 
3 Det Norske Veritas; Report No: 2002-1621: Evaluation of the Norwegian part of the Barents Sea and the 
northern part of the Norwegian Sea as Particular Sensitive Sea Area (PSSA). Høvik 2004 
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Meningen med å benytte en case er for lettere å kunne illustrere identifiseringen av en 
PSSA på en mer konkret måte. Samtidig illustrerer eksempelet at det finnes aktuelle 
områder i Norge som kan bli klassifisert som PSSA. Det er en aktuell case, siden det er en 
uttalt målsetning for regjeringen Stoltenberg II i Soria Moria-erklæringen å beskytte sår-
bare områder ved hjelp av PSSA.4  Regjeringspartienes grunnlagserklæring er videreført 
med forvaltningsplanen for Barentshavet, som ble lagt fram for Stortinget 31. mars 2006, 
og som vil bli omtalt nedenfor i kapittel 4. 
 
Eksempler fra casen vil bli benyttet der det måtte passe ut over i avhandlingen. Av-
handlingen vil dermed bestå av en generell teoretisk diskusjon, illustrert med faktiske 
eksempler fra casen.  
 
Avhandlingen vil videre ta for seg identifiseringen, opprettelsen og beskyttelsen av 
PSSAene i henholdsvis kapittel 5.1, 5.2 og 6. Kapittel 5.1 om identifiseringen av PSSA vil 
være beskrivende, og inneholder få juridiske problemstillinger. Temaet vil imidlertid ut-
gjøre et nødvendig bakteppe for å forstå hva en PSSA i realiteten er. Kapittel 5.2 om opp-
rettelsen av PSSA vil omhandle selve hjemmelsdiskusjonen for IMOs kompetanse til å 
vedta opprettelse av sonene. Kapittel 6 beskriver spekteret av virkemidler flaggstaten, kyst-
staten og havnestaten har til benyttelse i territorialfarvann, økonomisk sone og inter-
nasjonalt farvann, og hjemmelen for disse virkemidlene.
                                                 
4 Plattform for regjeringssamarbeidet mellom Arbeiderpartiet, Sosialistisk Venstreparti og Senterpartiet 
2005-09. Jens Stoltenberg [et al.], s. 60 
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 2 Folkeretten og havretten 
Folkeretten og havretten arter seg noe forskjellig fra intern rett. Dette kapittelet skal brukes 
til kort å beskrive folkeretten og havretten, og forskjellene i forhold til intern rett. Hav-
rettens folkerettslige deler kan sies å være en spesialisert gren av folkeretten, med samme 
metode og anvendelse. Havretten inneholder også privat- og offentligrettslige regler som 
defineres utenfor folkeretten, og som derfor ikke vil bli nevnt her.  
2.1 Generelt om folkeretten 
Folkeretten er i stor grad traktatbasert. Traktater, konvensjoner eller avtaler er forskjellige 
uttrykk for det samme. Disse, ved siden av sedvaneretten, danner grunnlaget for folke-
retten. Havrettslige traktater kan være bilaterale, dvs. mellom bare to parter, eller de kan 
være multilaterale. I det siste tilfellet er det tre eller flere parter til traktaten. Havrettslige 
traktater er kun gjeldende for parter som har ratifisert traktaten. Partene er alltid suverene 
stater, private rettssubjekter kan ikke inngå havrettslige traktater. Kriteriene for at traktaten 
skal være gyldig, er stort sett de samme som for avtaler i intern rett. Det vil si at traktaten 
ikke må ha kompetansemangler, tilblivelsesmangler eller innholdsmangler. Det er traktat-
festede regler for hvordan en avtale skal inngås. Disse reglene finnes i Wienkonvensjonen 
om traktatretten av 23. mai 1969, heretter Wienkonvensjonen. Denne konvensjonen er i all 
hovedsak antatt å gi uttrykk for alminnelig folkerettslig sedvanerett.  
 
Ifølge Statuttene for Den internasjonale domstolen (ICJ-statuttene) består rettskildebildet i 
folkeretten av traktater, sedvanerett og alminnelige rettsgrunnsetninger.5 Fordi hver part 
som inngår en traktat, er suverene stater, vil selve traktatteksten ha stor praktisk betydning. 
Det er det endelige resultatet som statene har ratifisert, som skal gjelde. Sedvaneretten har 
                                                 
5 Statute of the International Court of Justice. San Francisco 26 June, 1945. [Artikkel] 38 
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også stor betydning, på bakgrunn av at flere stater har hatt en overbevisning om at det har 
foreligget en rettsplikt til å utføre en fast praksis over lengre tid. Begrepet ”alminnelige 
rettsgrunnsetninger” er uklart, og har dermed relativt liten praktisk betydning.6  
 
På samme måte som i intern rett må rettskildene tolkes for å finne den endelige retts-
regelen. Forskjellen ligger likevel i bruken og vekten av de forskjellige rettskildefaktorene. 
Rettskildefaktorene i folkeretten er avtalen eller traktaten selv, forarbeidene til traktaten, 
rettspraksis, statspraksis, internasjonale organisasjoners praksis og vedtak, rettsopp-
fatninger (teori) og reelle hensyn.  
 
Harmoniseringen mellom rettskildefaktorene foregår også på samme måte som i intern rett, 
men som sagt vil vekten av de forskjellige faktorene avvike fra interne rettskildefaktorer.  
 
At avtaleteksten har størst vekt er også uttrykkelig fastslått i Wienkonvensjonens artikkel 
31.  
 
Forarbeidene spiller en mindre rolle siden dette som regel er posisjonsdokumenter ut-
arbeidet forut for møtet der traktaten ble signert. Dokumentene gir i de fleste tilfeller ikke 
et helt bilde av selve traktatteksten.  
 
Rettspraksis tillegges, i praksis, vekt etter dommens alder, relevans og enstemmighet, men 
er ifølge ICJ-statuttenes artikkel 38d, en subsidiær rettskilde på samme måte som juridiske 
rettsoppfatninger eller teori. I praksis brukes imidlertid juridisk teori i stor grad av retts-
anvendere. Med subsidiære rettskilder menes rettskilder som ikke er selvstendige, men som 
kan bidra til å kaste lys over innholdet i primærkildene. For eksempel kan en retts-
avgjørelse bidra til å kaste lys over innholdet i sedvaneretten eller en traktatbestemmelse.  
 
Når det gjelder statspraksis, så har dette vekt i alle fall mellom statene som inngår avtalen.  
                                                 
6 Ruud, Morten. Utvalgte emner i folkerett. Metode-miljø-havrett-handel. Morten Ruud, Geir Ulfstein og Ole 
Kristian Fauchald. Oslo, 1997, s. 24 
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 Internasjonale organisasjoners praksis og vedtak vil alltid være relevante rettskilder for 
rettsspørsmål omkring kompetansen til en organisasjons egne organer. Særlig vekt vil dette 
ha hvis praksis og vedtak gir uttrykk for at en bestemt rettsoppfatning er folkerettslig sed-
vanerett. Videre er det en fordel at vedtakene er fattet i en forsamling som innehar en stor 
allmenn legitimitet, og at vedtaket er fattet med enstemmighet eller stort flertall.  
 
Til slutt kan det nevnes at ICJ-statuttenes artikkel 38 (2) anviser en metode der saker for 
ICJ kan avgjøres ex aequo et bono når partene er enige om det. Dette vil si at domstolen 
kan avgjøre en sak ut fra rimelighetshensyn, selv om dette går på tvers av eksisterende 
rettsregler. Metoden brukes i praksis ikke. Men rimelighetshensyn spiller inn, sammen med 
andre faktorer, ved flere avgjørelser i ICJ. Dette er særlig tilfelle i havrettssaker. 
2.2 Generelt om havretten 
Havrettskonvensjonen av 1982 (UNCLOS) er det sentrale konvensjonsverket i havretten. 
Dette er en paraplykonvensjon som danner grunnlaget for, og er styrende for, betydelige 
deler av annet avtaleverk i havretten. Selv om mye i UNCLOS kan hevdes å være inter-
nasjonal sedvanerett på havrettens område, gjelder dette ikke alle rettsreglene. UNCLOS 
kan derfor ikke generelt sies å gjelde for alle stater, enten de har gitt sin tilslutning til 
konvensjonen eller ikke. Videre består havrettens rettskilder av andre mer spesialiserte 
globale, regionale og bilaterale konvensjoner. Betydningen av internasjonale 
organisasjoners vedtak på området avhenger av om de er bindende eller ikke-bindende. 
UNCLOS har i visse tilfeller bestemmelser som forplikter statene til å respektere også ikke-
bindende vedtak. Dette gjelder i særlig grad i forhold til IMO sine resolusjoner. 
 
I de siste tiårene har havretten bidratt til at kyststatenes myndighet til havs er utvidet geo-
grafisk. Dette har blant annet foregått ved en utvidelse av territorialfarvannet til 12 nautiske 
mil (nm), og ved opprettelse av spesielle soner utenfor territorialfarvannet. Økonomisk 
sone på 200 nm og tilstøtende soner, samt fiskerivernsoner, er eksempler på dette. Utenfor 
dette finner vi internasjonalt farvann. 
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Statenes jurisdiksjon varierer ut fra hvilken sone det er snakk om. UNCLOS definerer tre 
typer jurisdiksjon; flaggstats-, kyststats- og havnestatsjurisdiksjon. Kyststatsjurisdiksjonen 
er det naturlig å basere på territorialprinsippet, flaggstatsjurisdiksjonen baserer man på 
personalprinsippet, mens havnestatsjurisdiksjonen kan sies å være en ekstraterritoriell 
jurisdiksjon, siden det dreier seg om anvendelse av lovgivning på utlendingers virksomhet 
utenfor kyststatens territorium og jurisdiksjonssoner.7  
 
UNCLOS definerer ulike saksområder. Det være seg forvaltning av havets levende og ikke-
levende ressurser, så som fiske, fangst og olje- og gassutvinning. Videre omhandler 
UNCLOS forurensningen av havet og vitenskaplige undersøkelser av havet. Jurisdiksjonen 
endres etter hvilket saksområde det er snakk om. Endelig finnes det ulike regler for for 
skjellige former for utøvelse av jurisdiksjon, altså lovgivning, dom og tvang.
                                                 
7 ibid. s. 103 
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 3 Rettskilder 
3.1 UNCLOS 
United Nations Convention on the Law of the Sea (UNCLOS) ble ratifisert i 1982. 
UNCLOS sine regler utgjør et utfyllende regelverk for havets ressurser og all aktivitet i alle 
havområder. Lovverket inneholder tradisjonelle regler som lenge har vært gjeldende til 
havs, samtidig inneholder det også nye legale konsepter, som favner både kjente og nye 
problemstillinger.  
 
Opprettelse av spesielle soner i havområdene, der det skal gjelde andre vernemekanismer 
enn ellers, er hjemlet i UNCLOS artikkel 211(6). Dette er spesielt interessant for denne 
avhandlingens problemstilling, og vil bli inngående behandlet nedenfor i kapittel 5 og 6.   
 
3.2 MARPOL 73/78 
Konvensjonen består av den opprinnelige IMO-konvensjonen fra 1973; International 
Convention for the Prevention of Pollution from Ships og en oppdateringsprotokoll fra 
1978. Derfor navnet; The International Convention for the Prevention of Marine Pollution 
from Ships, 1973 as modified by the Protocol of 1978 relating thereto, eller MARPOL 
73/78. Konvensjonen trådte i kraft 2. oktober 1983. Dette gjaldt imidlertid kun for 
anneksene I (oljeforurensning) og II (flytende NOx-forbindelse i bulk). Anneks V (avfall), 
fikk nok ratifikasjoner 31. desember 1988 til å tre i kraft. Anneks III (miljøfarlige stoffer i 
pakkeform) trådte i kraft 1. juli 1992. Anneks IV (avløp) trådte i kraft 27. september 2003, 
og anneks VI (luftforurensning) trådte i kraft først 19. mai 2005.8  
 
                                                 
8 IMO hjemmeside. http://www.imo.org/home.asp [Sitert 1.11.05 - 25.04.06] 
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I forhold til avhandlingens problemstilling er det særlig anneks I, II og V som er av 
interesse. Disse anneksene omtaler de såkalte spesielle områdene (”Special Areas”). Det er 
likevel ingen referanser her til PSSA.  
3.3 IMO Assembly Resolution A.927(22)/A.982(24) 
Utviklingen av PSSAer ble påbegynt av IMO-komitéen for beskyttelse av det marine 
miljøet (Marine Environment Protection Committee (MEPC)). Dette som en følge av en 
resolusjon fra Den internasjonale konferansen om sikkerhet for tankskip og forebygging av 
forurensning (International Conference on Tanker Safety and Pollution Prevention) i 1978. 
I 1991 kulminerte dette arbeidet med vedtaket av resolusjon A.720(17) Guidelines for the 
Designation of Special Areas and the Identification of Particularly Sensitive Sea Areas.  
 
Prosedyrene i dette dokumentet ble videre bearbeidet av resolusjon A.885(21), vedtatt i 
1999.9 I A.927(22) fra 2001 er opprettelse av ”Special Areas”, og identifiseringen og 
opprettelse av ”Particularly Sensitive Sea Areas”, delt inn i to separate dokumenter, eller 
annekser. For denne oppgaven er det anneks 2 som er det aktuelle.  
 
Resolusjonen ble revidert av IMO-forsamlingen i november-desember 2005 ved vedtaket 
av IMO Assembly Resolution A.982(24) Revised Guidelines for the Identification and 
Designation of Particularly Sensitive Sea Areas (PSSA). De reviderte retningslinjene klar-
gjør og, der det er nødvendig, styrker visse aspekter og prosedyrer for identifikasjon og 
opprettelse av PSSA med tilhørende beskyttende virkemidler.10
3.4 Forholdet mellom rettskildene 
Rettskildene som blir brukt i denne oppgaven er innbyrdes relatert til hverandre på 
forskjellig måter. Dette vil bli utdypet noe nedenfor. 
                                                 
9 IMO Assembly Resolution A.885(21). Procedures for the identification of particularly sensitive sea areas 
and the adoption of associated protective measures and amendments to the guidelines contained in resolution 
A.720(17). 1999 
10 IMO/MEPC 53/24/Add. 2. Report of the marine environment protection committee on its fifty-third 
session. London 1. August 2005. Annex 20 
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3.4.1 MARPOL 73/78 i forhold til IMO-resolusjon A.927(22)/A.982(24) 
IMO-konvensjonen MARPOL 73/78 er grunnlaget for det meste av det etterfølgende regel-
verket på området forurensning til havs. Selv om det, som beskrevet ovenfor, ikke er en 
direkte forbindelse mellom MARPOL 73/78 og A.927(22)/A.982(24), representerer 
resolusjonen en videreutvikling av mekanismen med spesielle soner (”Special Areas”) som 
er beskrevet i konvensjonens anneks I, II og V. ”Special Areas” under MARPOL har klart 
vært en inspirasjonskilde for den videre bruken av PSSA.  
3.4.2 MARPOL 73/78 i forhold til UNCLOS11 
IMO har helt siden 1973 arbeidet aktivt i utviklingen av UNCLOS slik at IMO sine virke-
midler er i overensstemmelse med de grunnleggende prinsippene i UNCLOS.  
 
Spesifikt, i MARPOL artikkel 9(2), er det inntatt en klausul som indikerer at konvensjonen 
ikke skal tolkes i noen som helst motsetning til UNCLOS. 
 
UNCLOS er også anerkjent som en paraplykonvensjon, fordi de fleste av konvensjonens 
pålegg, som er svært generelle, bare kan implementeres ved hjelp av spesifikke operative 
verktøy i andre internasjonale avtaler. 
 
Dette kan illustreres ved artikkel 211. Det refereres her til ”…international rules and 
standards…” etablert av ”States, acting through the competent international 
organization…” (paragraf 1). Paragraf 2 og 5 omtaler ”…generally accepted international 
rules and standards established through the competent international organization…” for 
beskyttelse, reduksjon og kontroll av forurensning av det marine miljøet fra fartøy. 
                                                 
11 IMO LEG/MISC/4: Implications of the United Nations Convention on the Law Of the Sea for the 
International Maritime Organization. London, 2004. [Nettartikkel sitert 12.2005 til 04.2006], s. 4 
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3.4.3 UNCLOS i forhold til IMO-resolusjon A.927(22)/A.982(24) 
Ifølge UNCLOS artikkel 211(6) kan kyststaten opprette klart definerte områder, innenfor 
sin økonomiske sone, med spesielle regler, i de tilfellene der ordinære virkemidler viser seg 
ikke å være tilstrekkelige. 
 
For å opprette slike soner må det foreligge klare tekniske grunner i relasjon til oseano-
grafiske og økologiske forhold. I tillegg spiller utnyttelse eller beskyttelse av ressursene og 
områdets trafikksituasjon inn i vurderingen. 
 
A.927(22)/A.982(24) er beskrevet ovenfor. To hovedforskjeller kan identifiseres mellom 
disse to rettskildene.  
 
For det første gjelder UNCLOS artikkel 211(6) kun for en nasjons økonomisk sone. IMO-
resolusjonen gjelder avgrensede, eller semi-avgrensede, soner som kan inneholde deler av 
territorialfarvannet, økonomisk sone og åpent hav.  
 
For det andre har artikkel 211(6) ingen spesifiseringer av hva tiltakene skal omfatte, mens 
tiltakene i IMO-resolusjonen gjelder miljøskadelig virksomhet relatert til skipsfart. 
 
Begge disse forskjellene vil bli behandlet nedenfor i kapittel 5 og 6.
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 4 Case: Den nordøstlige delen av Norskehavet som PSSA 
Området som er foreslått som PSSA i DNV-rapporten nevnt i kapittel 1.3, er lokalisert i 
den nordøstlige delen av Norskehavet, og grenser mot Barentshavet i nord (fig. 1). PSSA-
sonen består av sjøområdene Tromsøflaket og Lofoten - Røstbanken – Vesterålen. Sonen 
dannes ved å trekke en linje mellom følgende geografiske punkter: 
 
1) Breddegrad: 66° 30' Lengdegrad: 13° 0' (østlig forlengelse av linjen er fastlandsnorge) 
2) Breddegrad: 67° 21' Lengdegrad: 8° 56' 
3) Breddegrad: 71° 32' Lengdegrad: 17° 41' 
4) Breddegrad: 71° 34' Lengdegrad: 20° 41' 
5) Breddegrad: 71° 0' Lengdegrad: 24° 0' (østlig forlengelse av linjen er fastlandsnorge) 
 
Det sårbare området er i realiteten større enn det som er foreslått som PSSA (fig. 2). Ifølge 
DNV-rapporten må det nordlige Norskehavet og hele Barentshavet helt opp til iskanten 
sees under ett hvis man skal forstå mekanismene i økosystemene som eksisterer her.  
 
Havforskningsinstituttet og Polarinstituttet identifiserte opprinnelig 18 områder i Barents-
havet og den nordlige delen av Norskehavet, som spesielt verdifulle.12 Alle områdene 
imøtekom ett eller flere kriterier for PSSA-status. Fire av disse igjen ble utpekt som svært 
viktige for produksjon av biomasse og biodiversitet, og hadde også en høy uttelling i for-
hold til IMO sine kriterier. Disse er 1) Lofoten – Røstbanken – Vesterålen, 2) Tromsø-
flaket, 3) Polarfronten og 4) Iskanten. Områdene 1 og 2 trenger i størst grad beskyttelse. 
Dette kan fastslås på bakgrunn av dagens og framtidens maritime aktivitet i områdene og 
                                                 
12 Identifisering av særlig verdifulle områder i Lofoten-Barentshavet. Erik Olsen (Havforskningsinstituttet) og 
Cecilie H. von Quillfeldt (Norsk Polarinstitutt) [et al.]. Bergen og Tromsø. Mai 2003, s. 3 
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risikobildet som følge av disse aktivitetene. Områdene utenfor har imidlertid så stor inn-
virkning på, og er så viktige for miljøet i de to valgte områdene, at det ville være for 
snevert kun å fokusere på disse. Den følgende analysen vil derfor omhandle hele området 
Barentshavet og det nordlige Norskehavet under ett. For å lette lesningen vil disse hav-
områdene heretter bli referert til som ”området”.  
 
Området består av grunne havområder der varmt vann fra Atlanteren i sør møter nærings-
rikt vann fra nord. Dette gjør økosystemene i dette området til et av de mest produktive i 
verden. Det som gjør disse økosystemene spesielt sårbare og ustabile, er innslaget av enkle 
næringsnett som holder liv i store populasjoner av få nøkkelarter på hvert nivå i nærings-
kjeden. Økosystem med større biodiversitet er mer robuste mot påvirkning.  
 
Det mest sentrale er vårblomstringen av primærprodusenter konsentrert langs iskanten 
lengst nord. Dette danner i sin tur en næringskilde for organismer på høyere nivå i nærings-
kjeden, så som fisk, sjøfugl og sjøpattedyr.  
 
Årsaken til at områdene helt nord mot isfronten ikke er med i det endelige forslaget, er at 
det ikke vurderes som truet av marin aktivitet i samme grad som lenger sør. 
 
Norge har som mål å beskytte viktige områder langs norskekysten mot forurensning av det 
marine miljøet. Utnyttelsen av naturressursene i disse områdene har vært, og er, store, 
særlig fra fiskeriene, men i den senere tid har kravet om utnyttelse av potensielle olje- og 
gassressurser i området økt betraktelig. Dette har skjedd i takt med en minkende 
beholdning av disse ressursene i sør, samt et ønske om å ikke sakke akterut i den stadig 
økende aktiviteten i nordområdene (Barentshavet). Utskipingen av olje fra Murmansk i 
Russland til Europa og USA har økt tilsvarende. Denne skipstrafikken foregår svært nær 
kysten med tilhørende fare for omfattende forurensning ved forlis eller ulykker. 
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På bakgrunn av denne bekymringen uttalt offisielt i St.meld. no. 12 (2001-2002) Rent og 
Rikt Hav, ble det utarbeidet en rapport som evaluerte spesielt utsatte områder med 
utgangspunkt i IMO sine retningslinjer for opprettelse av PSSA (A.982(24)).13  
 
Kriteriene for opprettelse av PSSA-soner vil bli nærmere beskrevet nedenfor. Her vil da 
også de konkrete eksemplene nevnt ovenfor, bli brukt som illustrasjon. 
                                                 
13 Det Norske Veritas; Report No: 2002-1621, op. cit., s. 5 
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Figur 1 Den nordøstlige delen av Norskehavet som PSSA. Den røde linjen indikerer PSSA-sonen. 
Svarte og gule streker indikerer foreslåtte trafikkseparasjonssystemer.14
                                                 
14 ibid. s. 14 
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Figur 2 Særlig verdifulle og sårbare områder15  
                                                 
15 St.meld. nr. 8 (2005-2006) Helhetlig forvaltning av det marine miljø i Barentshavet og havområdene 
utenfor Lofoten (forvaltningsplan), s. 27 
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I St.meld. nr. 8 (2005-2006) Helhetlig forvaltning av det marine miljø i Barentshavet og 
havområdene utenfor Lofoten (forvaltningsplan), som ble lagt fram 31. mars 2006, er de 
samme sårbare områdene, som nevnt ovenfor i dette kapittelet, opprettholdt. Ifølge for-
valtningsplanen er det ikke vurdert å opprette PSSAer i området. Vurderingen er at dagens 
virkemidler for beskyttelse av de sårbare områdene, supplert med ytterligere virkemidler 
som skisseres i forvaltningsplanen, er tilstrekkelige for å verne det marine miljøet. Risikoen 
for skade på det marine miljøet vurderes ikke å endre seg fram mot 2020.  
 
Det er imidlertid foreslått å søke IMO om å gi Barentshavet status som Special Area under 
MARPOL 73/78 Anneks I og V. Formålet er å styrke reglene som gjelder utslipp av olje og 
søppel fra skip.16 Det blir pekt på at det kreves en høyere grad av aktsomhet ved aktivitet i 
disse områdene, men planen peker også på behovet for en nyansert vurdering av tiltak ut 
fra det enkelte delområdets karakteristiske trekk, blant annet type og grad av sårbarhet.17
 
Området som i DNV-rapporten ble utpekt som et aktuelt PSSA-område (se fig. 1 og kart-
koordinatene ovenfor i dette kapittelet), er i forvaltningsplanen to av de områdene man ser 
på som spesielt sårbare. Området Lofoten, Tromsøflaket inkludert Eggakanten er et viktig 
gyteområde for mange av Nord-Atlanterens viktigste fiskeslag. På grunn av den store 
næringstilgangen er det også et viktig hekke-, myte- og overvintringsområdet for sjøfugl. I 
tillegg er det et meget egnet leveområde for bunnlevende organismer. I dette området 
finner vi verdens største kjente dypvannsrev av steinkorallen Lophelia pertusa. Alle disse 
særtrekkene gjør havområdene svært verdifulle, men også sårbare i forhold til variasjoner i 
næringsgrunnlag, akutt oljeforurensning og fysisk skade.18 I disse områdene stiller derfor 
forvaltningsplanen spesielt strenge krav til aktsomhet ved aktivitet. Aktivitet som allerede 
er tilstedeværende i området, som fiskeri og sjøtransport, vil få skjerpet kravene til utøvelse 
av næringen. Når det gjelder planlagt aktivitet, her petroleumsaktivitet, fastslår for-
valtningsplanen visse rammer for å hindre skade på det marine miljøet.  
                                                 
16 ibid. s. 125 
17 ibid. s. 8 
18 ibid. s. 28-30 
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Rammene forvaltningsplanen setter opp for de to områdene utpekt som mulig PSSA i 
DNV-rapporten, omfatter ikke petroleumsaktivitet i det hele tatt i området Lofoten-
Røstbanken-Vesterålen. Når det gjelder Tromsøflaket inkludert Eggakanten, vil det ikke 
igangsettes petroleumsaktivitet i en sone fra grunnlinje ut til 35 kilometer (km). I sonen fra 
35 km ut til 50 km fra grunnlinjen, vil det ikke igangsettes ny petroleumsaktivitet. I sonen 
fra 50 km fra grunnlinjen og ut til avgrensningen av Tromsøflaket, vil det ikke være tillatt 
med leteboring i oljeførende lag i perioden 1. mars til 31. august. På Eggakanten vil det 
ikke igangsettes petroleumsaktivitet. Rammene skal vurderes på nytt etter denne stortings-
perioden, i 2010 (fig. 3).19 Det er med andre ord ikke lagt opp til et varig vern av 
områdene. 
                                                 
19 ibid. s. 123-124 
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Figur 3 Rammer for petroleumsvirksomheten20
                                                 
20 ibid. s. 124 
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5 Identifisering og opprettelse av PSSA 
En stat som ønsker å søke IMO om å få klassifisert et sjøområde som PSSA, må selv ut-
forme et konkret forslag på bakgrunn av retningslinjene nedfelt i resolusjon A.982(24). 
5.1 IMO Assembly Resolution A.982(24). Kriterier for identifisering 
A.982(24) angir kriteriene for identifiseringen av PSSA-områder i paragraf 4 og 5. For å bli 
identifisert som PSSA-område må minst ett av kriteriene i paragraf 4.4 være til stede. I til-
legg må området være truet av internasjonale skipsaktiviteter. Kriteriene er i resolusjonen, 
og i denne avhandlingen, delt inn i tre hovedbolker; ”økologiske”, ”sosiale, kulturelle og 
økonomiske” og ”vitenskaplige og pedagogiske”. Kriteriene er omtalt nedenfor i kapittel 
5.1.1, 5.1.2 og 5.1.3.21
 
Kriteriene gjelder bare i forhold til innføringen av beskyttende virkemidler mot skader fra 
internasjonale skipsaktiviteter. Kriteriene gjelder ikke for å identifisere områder som vil bli 
beskyttet mot andre typer skader av andre konvensjoner.22
5.1.1 Økologiske kriterier 
• Unikhet eller sjeldenhet 
Et økosystem eller et område er unikt eller sjeldent hvis det er det eneste av sitt slag. 
Habitater for sjeldne eller truede dyrearter som bare holder til i dette området, kan være 
ett eksempel. Et annet eksempel er gyteområder eller næringsområder for fisk. 
 
I det nordlige Norskehavet og Barentshavet er den biologiske produksjonen større, og 
dyrelivet rikere, enn i andre havområder på samme breddegrad. Grunnen til dette er en 
kombinasjon av flere faktorer.  
                                                 
21 IMO Assembly Resolution A.982(24), op.cit. [para.] 4.4 
22 ibid. [para.] 4.1 og 4.2 
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 Det ene er de spesielle topografiske variasjonene i området. De grunne områdene, som 
ikke er dypere enn 230 meter i gjennomsnitt, strekker seg fra det dype Norskehavet i 
vest til Novaya Zemlya i øst. I sør avgrenses området av norskekysten og kysten av 
Russland, i nord av Svalbard og Franz Josef Land. På selve sokkelen er det flere renner 
og dypere områder. Topografien fører til oppvelling av dyphavsvann når dette når 
sokkelen. Sammensetningen av sedimentene spiller også inn på bunnlevende 
organismer.  
 
Den andre faktoren er oseanografien i området. Barentshavet danner møtesonen for tre 
store strømsystemer, også kalt Polarfronten: Kyststrømmen og den atlantiske strømmen 
sørfra med relativt varmt, næringsfattig vann møter den arktiske strømmen med kaldt 
næringsrikt vann. Denne miksesonen danner grunnlaget for stor primærproduksjon, og 
dermed også store fiskebestander. 
 
Den tredje faktoren er klima. På grunn av det relativt varme vannet i kyststrømmen og 
den atlantiske strømmen, har området en gjennomsnittstemperatur som ligger over 
andre områder på samme breddegrad. Dette gir gunstige levekår, særlig for sjøfugl. 
Men den høye temperaturen gjør at det også er lettere for mennesker å oppholde seg i 
området. 
 
• Avhengighet 
Økologiske prosesser er svært avhengige av biotisk strukturerte systemer (for eksempel 
korallrev, tareskoger, mangroveskoger, tangskoger). Disse biotisk strukturerte 
systemene er igjen svært avhengige av en strukturert artssammensetning. Vandrende 
arter er også avhengige av de områdene som utgjør rutene for deres vandring. 
 
Barentshavet har få arter. Men blant disse finner vi noen av verdens største fiske-
bestander, som også er svært viktige økonomisk. De viktigste gyte- og vokseområdene 
for disse artene finner vi langs norskekysten i Norskehavet og Barentshavet. Mange 
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fiskearter som gyter langs norskekysten, tilbringer deler av sin livssyklus i Barents-
havet. Dette resulterer i en nordgående strøm av gyteprodukter inn i fjorder langs 
norskekysten og inn i Barentshavet. 
 
• Representativitet 
Representativitet er graden et område representerer en habitattype, økologisk prosess, et 
biologisk samfunn eller andre naturkarakteristika. 
 
Barentshavet er særlig representativt når det gjelder sjøfugl, og er den viktigste sjøfugl-
regionen i verden. Området blir sett på som et særdeles viktig internasjonalt hekke- og 
overvintringsområde, både når det gjelder antallet individer og bevaringsverdien. Bird-
Life International har karakterisert 17 av de 41 største koloniene fra Røst og nordover 
som ”Important Bird Area”.23 Rundt regnet 3-4 millioner par med sjøfugl hekker langs 
norskekysten, særlig i den nordligste delen av kysten som defineres inn i PSSA-sonen. 
  
• Diversitet 
Dette er områder som har stor variasjon av arter eller genetisk variasjon, eller som inne-
holder varierte økosystem, habitater og samfunn. 
 
Kontinentalsokkelen og den indre delen av den nordlige Nordsjøen er del av den nord-
østatlantiske boreale regionen. Dette er den boreale regionen som går lengst nord. Det 
sørlige Barentshav danner grense med den arktiske biogeografiske regionen. I grense-
strøkene mellom biogeografiske regioner er det forventet å finne større variasjon, og et 
høyere antall forskjellige arter, på grunn av en viss overlapping mellom regionenes bio-
logi. Dette ser vi klart i området fra Lopphavet og øst til Sørøysundet, Stjernesundet og 
Rognsundet. Her skifter flora og fauna karakter, og antallet arter øker. 
 
• Produktivitet 
                                                 
23 BirdLife International. http://www.birdlife.org/index.html [sitert 14. mars 2006] 
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Dette er områder som har høy naturlig produktivitet. Produktivitet er nettoresultatet av 
biologiske og fysiske prosesser som resulter i en økning av biomassen i området. 
 
Økosystemene i Barentshavet er blant verdens mest produktive. Dette skyldes, som 
nevnt før, grunne havområder kombinert med varmt vann fra sør, som møter kaldt 
næringsrikt vann fra nord. Mer enn halve primærproduksjonen er ”ny produksjon”.  
 
• Urørthet 
Dette kriteriet omfatter områder som i høy grad må være urørt av menneskelig aktivitet. 
 
Barentshavet har de største områdene med tilnærmet urørt villmark i Europa, nærmere 
bestemt på Svalbard og Bjørnøya. Det meste av det marine og terrestriske miljøet er 
fortsatt intakt. Slike områder blir mer og mer sjeldne på verdensbasis, og miljøet i om-
rådet blir dermed svært verdifullt. Urørtheten er ikke av sammen grad langs kysten av 
Norge, men disse områdene er likevel viktige for opprettholdelsen av økosystemene i 
Barentshavet. 
 
• Sårbarhet 
Dette er områder som er svært sårbare for degenerering forårsaket av naturlige eller 
menneskelige prosesser. Det kan være områder som i utgangspunktet er lite tolerante 
overfor endringer i de naturlige forholdene. Hvis menneskelig aktivitet forstyrrer denne 
skjøre balansen, vil området enten ikke kunne regenerere seg igjen, eller aktiviteten vil 
vanskeliggjøre dette.  
 
Dette er aktuelt i Barentshavet der næringskjedene er korte, og de økologiske 
prosessene er avhengig av enkelte komponenters funksjonelle plass i systemet. Hvis én 
komponent faller bort eller blir skadet, vil dette påvirke hele systemet. Faller en av 
nøkkelartene på et næringsnivå bort, for eksempel ved antropogen påvirkning, kan arter 
på høyere næringsnivå få store problemer. Det vil være svært få andre alternative 
næringskilder i området.   
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5.1.2 Sosiale, kulturelle og økonomiske kriterier 
• Økonomisk betydning 
Dette kriteriet innebærer at området er av spesiell betydning for utnyttelse av levende 
marine ressurser. Utslipp kan forringe utnyttelsen av de marine ressursene, enten i om-
rådet selv, eller andre steder i de tilfellene det er snakk om en migrerende art. Utslipp 
kan også ha en indirekte betydning for resten av økosystemet. 
 
I Barentshavet utgjør særlig fiskeressursene en stor nasjonal og internasjonal verdi. 
Bestandene av lodde, nordøstarktisk torsk og atlanto-skandinavisk sild representerer de 
største og viktigste artene, både økologisk og økonomisk. Fiske i Barentshavet utgjør 5 
% av verdens totale fiske, og 20-30 % av fisket i Nord-Atlanteren.24 Verdien av fisk 
levert fra Barentshavet var i 2000 6,3 milliarder norske kroner.25  
 
En generell og urovekkende tendens er at bestanden av så å si alle viktige arter det 
fiskes på, har gått ned siden 1940-50. Dette skyldes overfiske, noe som indikerer 
behovet for en mer restriktiv fiskeriforvaltning. 
  
For Norge er også havbruk en viktig industri. I det området det her snakkes om, 
produserte Nordland, Troms og Finnmark i 2004 hele 211075 tonn med oppdrettlaks og 
– ørret til en verdi av 3,9 milliarder norske kroner.26
 
• Rekreasjon og turisme 
Området har en spesiell betydning for rekreasjon og turisme. Områder som tradisjonelt 
har fungert som utfartsområder for lokalbefolkningen eller tilreisende, eller som er en 
                                                 
24 Det Norske Veritas; Report No: 2002-1621, op. cit., s. 32 
25 Fiskeriaktiviteten i området Lofoten – Barentshavet: Delrapport til konsekvensutredning av fiskeri, 
havbruk og skipstrafikk. Fiskeridirektoratet [et al.]. 2002, s. 13 
26 Statistisk sentralbyrå. Fiskeoppdrett.http://www.ssb.no/emner/10/05/fiskeoppdrett/tab-2005-08-24-01.html 
[Oppdatert 2005] [Sitert 28. mars 2006] 
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spesielt nasjonal eller internasjonal severdighet, kan bli forringet ved utslipp. Dette kan 
igjen ha store lokale økonomiske ringvirkninger.   
 
I den norske delen av Barentshavet er særlig områdene langs den nordvestlige delen av 
norskekysten, og mot og rundt Svalbard, viktige for rekreasjon og turisme. Cruise-
turisme dominerer i dette området, og det turistene vil se er tilsynelatende dramatisk og 
urørt natur. Denne typen turisme er relativt ny i denne delen av landet, men har økt 
atskillig de siste 10-15 årene, og er etter hvert blitt en godt etablert industri. 
 
• Bosetning 
Dette kriteriet innebærer at området har betydning for opprettholdelse av tradisjonell 
bosetning og/eller lokal kultur. Dette aspektet henger i stor grad sammen med de fore-
gående punktene. I Nordland, Troms og Finnmark var det i 2004 registrert 7 652 fiskere 
i fiskerimanntallet. Dette utgjør vel 50 % av alle fiskere i landet. Av disse var det vel 80 
% som oppgav fiske som eneste næringsvei.27 Fiskeriene har alltid vært, og er, en svært 
viktig levevei i disse fylkene.  
 
Havbruk har etter hvert blitt et alternativ for mange, men representerer likevel ikke en 
like viktig næring som hav- og kystfisket. Det er totalt i Norge rundt 4000 personer som 
er sysselsatt i havbruksnæringen per 2006.28 Ved reduksjon i bestandene av 
kommersielle fiskearter, vil en av de viktigste bosetningsmessige forutsetningene være 
borte. Eksempler på dette fra tidligere nedgangstider ser vi langs hele norskekysten. 
5.1.3 Vitenskaplige og pedagogiske kriterier 
• Forskning 
Området har stor forskningsmessig betydning. Slike områder har gjerne en unikhet som 
beskrevet i ett eller flere av punktene ovenfor. Utslipp kan føre til at området fra et 
forskningssynspunkt blir ødelagt.  
                                                 
27 Statistisk sentralbyrå. Fiskeristatistikk 2003-2004. Noregs offisielle statistikk. Oslo-Kongsvinger. 2006 
28 Statistisk sentralbyrå. Naturressurser og miljø 2005. Statistiske analyser. Oslo-Kongsvinger. 2006 
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 Barentshavet er et viktig område for forskning, særlig på klimatiske prosesser og 
indikatorer på klimaendringer globalt sett (atmosfære-sjø-is-hav-forskning). 
 
• Referanseområde og overvåkning 
Området kan brukes som referanseområde for biologiske eller miljømessige indi-
katorer, og i overvåkning av endringer i området. Ved påvirkning utenfra vil områdets 
egenskaper forandres. Dette kan medføre at området mister sin betydning som 
referanseområde, og i forhold til overvåkningen vil måleserier ofte bli ubrukelige. Dette 
avhenger imidlertid av hva slags forskning eller overvåkning det er snakk om. 
 
Barentshavet er også viktig som vitenskapelig og miljømessig referanseområde. 
Resultatene fra overvåkingen brukes i forskning, forvaltning og undervisning. Norge 
har flere forskningsinstitutter som er aktive i området, særlig Norsk Polarinstitutt og 
Havforskningsinstituttet, men også universitetene. 
 
• Pedagogisk betydning 
Området kan brukes til å vise et spesielt naturlig eller historisk fenomen. Ved en 
forstyrrelse i form av et utslipp, vil imidlertid den naturlige mekanismen i økosystemet 
bli forstyrret, slik at økosystemet ikke kan brukes i pedagogisk øyemed.   
5.1.4 Andre relevante kriterier 
I tillegg til kriteriene nevnt ovenfor bør området være truet av internasjonale skips-
aktiviteter.  
 
• Karakteristika for skipstrafikken 
Det må sees på typen maritim aktivitet. Er det for eksempel små fiskebåter, fritids-
fartøyer eller olje- og gassrigger?  
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Fartøytypen må også vurderes. Er det for eksempel hurtige fartøy, store tankere eller 
bulkskip med liten klaring til bunnen?  
 
Trafikksituasjonen og seilingsmønster må vurderes. Hva er trafikkvolumet og -
konsentrasjonen? Andre hensyn er graden av interaksjon mellom fartøyene, avstanden 
til kysten og vansker i forhold til navigasjon, som fører til fare for kollisjon eller grunn-
støting.  
 
Farlig last må også spille inn i vurderingen. Kriteriet omfatter type og kvanta av last 
om bord som vil være skadelig for området, hvis det blir sluppet ut. 
 
Tidligere dominerte fiskebåter og lokal transport av bunkerolje trafikken i området. 
Transporten foregikk nær kysten og med små kysttankere. Fiske foregikk også lenger ut 
fra kysten, helt inn i det sentrale Barentshavet langs kanten av kontinentalsokkelen.  
 
I de siste fem årene har den russiske eksporten av råolje og tung olje ført til en be-
traktelig økning av trafikken av store tankere i området. I 2004 passerte mer enn 290 
fartøyer området. Innen 2015 forventes det en økning av tankere i transitt. Hvor stor 
økningen blir, avhenger imidlertid av byggingen av ny rørledning mellom Sibir og 
Murmansk-området.29 Denne transporten foregår svært nær norskekysten, og passerer 
gjennom stor tetthet av fiskebåter, noe som øker faren for sammenstøt. 
 
I tillegg forventes en økning i tankeraktiviteten i forbindelse med eksport av olje og 
gass fra den norske sektoren av Barentshavet og Norskehavet fra 2006 og utover. Olje- 
og energidepartementet forventer at mellom 400 og 700 tankere vil være delaktig i 
denne transporten i 2015. 
 
                                                 
29 St.meld. nr.14 (2004 – 2005) På den sikre siden - sjøsikkerhet og oljevernberedskap. [Kapittel 3] 
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I tillegg forventes det at cruisetrafikken og den generelle trafikken i området vil øke 
mellom 5 – 10 % de neste 10 – 20 årene.30
 
• Naturgitte faktorer 
Dette kan være hydrologiske faktorer, altså vanndybde, bunn- og kysttopografi, vansker 
for nødankring og andre faktorer som nødvendiggjør økt oppmerksomhet ved naviga-
sjon. 
 
Det ansees som svært vanskelig å ankre opp i området på grunn av relativt stor dybde 
og vanskelige bunnforhold. Sannsynligheten for å feile er satt til 80 % ifølge DNV-
rapporten Videre kan det være meteorologiske faktorer; framherskende værforhold, 
vindhastigheter og -retning, samt siktforhold som øker risikoen for kollisjon og grunn-
støting, og dermed risikoen for forurensning av sjøen ved utslipp. 
 
Dette endres etter hvilken rute det er snakk om, men generelt i området finner vi vind 
fra sørvest som dreier nordover når den følger kysten. Noen ganger snur denne vinden 
mot land. 
 
Det kan være oseanografiske faktorer, så som tidevannsstrømmer, havstrømmer, is og 
andre faktorer som øker faren for forurensning ved ulykker og utslipp. 
 
I området angitt i kapittel 4 har vi, som nevnt, to nordgående hovedhavstrømmer. Nord 
i Barentshavet har vi den sørgående arktiske strømmen. Lokalt finnes det selvfølgelig 
strømforhold som kan være mer eller mindre problematiske alt etter topografi under og 
over havoverflaten. Helt nord mot iskanten vil faren for kollisjon med isberg og isrester 
være betydelig. 
 
I tillegg kommer vurderingen av: 
                                                 
30 Det Norske Veritas; Report No: 2002-1621, op. cit., s. 50 
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• Skadepotensialet av skipstrafikk på de verdiene som søkes beskyttet. Skjer skader 
gjentatte ganger, og er de av en kumulativ natur?  
• Har området en historie når det gjelder grunnstøtinger, kollisjoner eller utslipp? 
Hvilke konsekvenser fikk disse hendelsene? 
• Scenarier over framtidige forhold som vil kunne påføre området betydelig skade. 
• Andre miljøbelastninger enn skipstrafikk. 
• Beredskapstiltak som allerede er effektuert, og de faktiske eller forventede 
effektene av disse. 
 
I en eventuell søknad om opprettelse av PSSA må søkerlandet altså utarbeide en fullstendig 
miljørisikoanalyse for området det søkes for. Analysen må inneholde en kalkulert sann-
synlighet for uhell i forhold til konsekvensene av uhellet. Analysen må inkludere alle typer 
skipsbevegelser i forhold til de verdiene som er gjenstand for risiko. 
 
For området er også dette gjort i DNV-rapporten referert ovenfor.31 Dagens risikobilde tar 
imidlertid ikke med trafikken til og fra Russland, og er basert på registrerte uhell i perioden 
1991 til 2001. Dette gjelder fartøy i alle størrelser. Alvorlighetsgraden av uhellet er i liten 
grad rapportert. 
 
Fra 1991 til 2001 skjedde det i gjennomsnitt 16,6 uhell årlig langs norskekysten av Barents-
havet. Den dominerende typen uhell er grunnstøtinger, som står for over 70 % av uhellene. 
Deretter kommer kollisjoner, som representerer omtrent 13 % av uhellene. Konsekvensene 
av uhellene varierer fra ubetydelige ødeleggelser (liten kostnad og miljømessig virkning), 
til svært alvorlige ødeleggelser (tap av menneskeliv og store miljømessige ødeleggelser). 
De fleste uhellene er av mindre omfattende art. 
 
Forurensningsstatistikken, for samme periode, viser at det i gjennomsnitt er 2,6 utslipp av 
bunkers- eller dieselolje årlig langs norskekysten av Barentshavet. Disse utslippene har et 
                                                 
31 ibid.[kapittel] 6 og 7 
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volum som er mindre enn 50 tonn, og blir derfor karakterisert som mindre utslipp. Ut-
slippene fordeler seg stor sett jevnt langs kysten, med en liten overvekt sør i området. 
Grunnen til dette er at det her er større trafikktetthet.  
 
DNV-rapporten ser også på tendenser framover når det gjelder mulige uhell i området. 
Analysen deler inn området i fire delområder. Innenfor hvert av delområdene blir hver 
skipsled videre analysert med sikte på potensiell risiko. Analysen baserer seg på allerede 
tilgjengelig statistikk, som blir framskrevet. Ut fra denne analysen viser det seg at 
frekvensen av ulykker, som følge av grunnstøting, kollisjon og brann/eksplosjon, vil synke 
med 10 %. Når det gjelder uhell som følge av strukturelle feil (f. eks. sprekker, lekke rør og 
skjøter), er det ingenting i statistikken som gir grunn til å håpe på en framtidig reduksjon. 
Dette avhenger likevel av flere faktorer, så som teknologiske forbedringer, økt beredskap, 
større fokus på trygghet, erfaring, bedre definerte regler og standarder og økt kompetanse 
på området.  
 
Rapporten peker også på sannsynlige konsekvenser av uhell. Konsekvensene er kalkulert ut 
fra variablene skade, skip og uhell. Konsekvensen vil være svært forskjellige gitt for-
skjellige variabler. Generelt for akutte utslipp av olje i området Røst til Nordkapp, kon-
kluderer rapporten med at det er sannsynlig med signifikante negative effekter for sjøfugl 
som henter næring til sjøs, mindre for sjøpattedyr og fiskearter. Likevel er dette noe 
usikkert. Rapporten utelukker ikke økonomiske tap for fiskeri- og havbruksnæringen. Når 
det gjelder skader på plankton, marin biomasse eller diversitet, er det ikke påvist noe 
signifikant potensial for skader. 
 
Når det gjelder andre miljøbelastninger ut over skipstrafikken, må selvfølgelig fiskeri-
næringen og offshoreindustrien nevnes. Turistnæringen skaper slitasje stort sett ved iland-
stigning, og da på det terrestriske miljø. Dette kommer jeg derfor ikke inn på. 
 
Som nevnt før har alle de kommersielle fiskebestandene blitt redusert siden 1940-50. Dette 
skyldes i det alt overveiende overfiske av bestandene. Offshoreindustri har ikke fore-
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kommet i dette området fram til nå. Innslaget av denne typen industri, og effektene av den, 
vil for alvor gjøre seg gjeldende fra 2006 og utover, etter hvert som de store olje- og gass-
feltene i regionen blir operative. Erfaringene fra Nordsjøen viser at det særlig er nær-
områdene rundt oljeinstallasjonene som blir utsatt for det meste av den vannbaserte 
forurensningen. I mange tilfeller har artssammensetningen endret seg i disse områdene. 
Utslippene av farlige stoffer har imidlertid gått ned de senere årene, og utgjør i dag rundt én 
prosent av de nasjonale utslippene. Når det gjelder akutte uhellsutslipp, har det ikke fore-
kommet siden Ekofisk Bravo-utblåsningen i 1977. Sannsynligheten for slike utslipp 
vurderes som liten, men konsekvensene vil være store.32
 
Beskrivelsen i dette kapittelet viser at de aller fleste kriteriene for identifisering av PSSA, 
er til stede i hele området Barentshavet og nordlige delen av Norskehavet. Imidlertid er det 
tvilsomt om hele dette området ville bli opprettet som PSSA av IMO. Dette skyldes delvis 
at de nordligste delene ikke er like utsatt for trusler fra sjøtransport som resten, og delvis at 
klassifiseringen av hele området som PSSA, sannsynligvis ikke ville hatt noen funksjon i 
beskyttelsen av de mest sårbare områdene. Det området som DNV-rapporten utpeker som 
mulig PSSA-område, ville imidlertid med stor sannsynlighet bli klassifisert som PSSA av 
IMO på bakgrunn av en søknad fra Norge. Det vurderes som lite tvilsomt at området opp-
fyller de krav som er nedfelt i A.982(24). 
  
Når det gjelder beredskapstiltak, vil jeg komme tilbake til det i kapittel 6 under. 
5.2 Juridiske aspekter ved opprettelsen av PSSA 
5.2.1 Hjemmelsspørsmålet 
Identifiseringen og opprettelsen av PSSA er ikke slått fast gjennom noen av IMO sine 
konvensjoner, og er heller ikke nevnt i UNCLOS. IMO har imidlertid utarbeidet resolusjon 
A.982(24) som fastslår retningslinjer for identifiseringen og opprettelse av PSSA. Identi-
                                                 
32 Miljøverndepartementet. Miljøstatus i Norge: Olje og gass. 
http://www.miljostatus.no/templates/themepage____2129.aspx [Oppdatert 18.02.2005] [Sitert 29.03.06] 
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fiseringen av PSSA, som beskrevet i kapittel 5.1, utgjør ikke noe juridisk problem. Men 
opprettelsen, dvs. den formelle folkerettslige godkjennelsen av PSSA-områdene, reiser en 
del juridiske spørsmål som det skal redegjøres for nedenfor. 
 
IMO sine resolusjoner er ikke-bindende avtaler mellom stater. Hovedspørsmålet blir da 
hvilken hjemmel ligger til grunn for opprettelsen av PSSA? Dette kan bare besvares ved en 
tolkning av de aktuelle rettskildene og en analyse av det totale rettskildebildet. Rettskildene 
det her er snakk om, er beskrevet i punkt 3. I tillegg kommer sedvaneretten, som på mange 
områder er kodifisert i UNCLOS.  
 
Den viktigste rettskilden er avtalene selv. Forarbeider er det vanskelig å få noe ut av. 
Årsaken er at disse i stor grad utgjøres av posisjonsdokumenter utarbeidet av hver enkelt 
stat i forkant av møter. Rettspraksis er det relativt lite av, siden dette er et forholdsvis nytt 
tema. En viktig faktor er imidlertid statspraksis, som viser statenes praktisering av de 
aktuelle regler. Statspraksisen kan indikere i hvilken grad stater forplikter seg i forhold til 
en avtale, selv om det ikke er snakk om bindende vedtak, som for eksempel A.982(24). I 
forlengelsen av det, er det åpenbart at internasjonale organisasjoners praksis og vedtak vil 
ha stor betydning. A.982(24) er en IMO-resolusjon som svært mange av IMOs medlems-
stater stiller seg bak. I tillegg er IMO den organisasjonen som UNCLOS utpeker som 
kompetent organ i forhold til disse problemstillingene. 
 
IMOs juridiske komité har utarbeidet analyser av dette temaet. Disse rettsoppfatningene kan 
tillegges en del vekt som rettskildefaktor. Reelle hensyn kommer i liten grad inn i denne 
problemstillingen. 
 
På bakgrunn av dette kan vi dermed forsøke å finne en hjemmel for opprettelsen av 
PSSAer. Som nevnt ovenfor er det A.982(24) som spesifikt omtaler og omhandler opp-
rettelsen av PSSA. Spørsmålet er om denne resolusjonen er tilstrekkelig som hjemmel?  
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5.2.2 IMO Assembly Resolution A.982(24) 
Resolusjoner er i utgangspunktet ikke-bindende vedtak. Dette fordi de ikke er sluttet 
gjennom den vanlige folkerettslige metoden beskrevet i Wienkonvensjonen om traktat-
retten.33. Det vil si at stater som er med på å vedta resolusjonen, ikke nødvendigvis trenger 
å følge den. Det vil ikke by på alvorlige juridiske følger dersom vedtaket brytes.  
 
IMOs resolusjoner er imidlertid så å si alltid vedtatt enstemmig. De har et innhold som alle 
medlemsstatene har vært med på å lage, og som alle mener er nødvendig. Dette gjør at opp-
følgningen av slike resolusjoner er høy. Dessuten utgjør IMOs medlemstater over 90 % av 
verdens tonnasje.34  Dette gjør at så godt som alle verdens flaggstater er omfattet av regle-
mentet. Men resolusjonen har fortsatt ingen direkte folkerettslig tyngde. 
 
På den annen side viser UNCLOS artikkel 94 til at alle stater skal følge regler og 
standarder som er generelt aksepterte. Den såkalte IMO-studien35 slår fast at det her siktes 
til IMO sine regler og standarder.36 Det kan dermed se ut som om UNCLOS gir IMO sine 
avtaler og vedtak kompetanse. Det er derfor i det følgende nødvendig å tolke IMO sine 
konvensjoner og resolusjoner i lys av UNCLOS.  
5.2.3 UNCLOS 
Det er ingen bestemmelser i UNCLOS som konkret omtaler PSSA. Det nærmeste vi 
kommer en omtale av konseptet med vernesoner, er som nevnt artikkel 211 (6). Imidlertid 
nevner artikkelen kun oseanografiske og økologiske kriterier for opprettelsen av verne-
soner. Det nevnes ikke noe om sosiale, kulturelle, økonomiske eller vitenskaplige kriterier. 
Videre nevnes kun regler og standarder for å hindre, redusere og kontrollere forurensning, 
ikke regler for trygg navigasjon og regulering av den maritime trafikken. ”…[R]outeing 
systems…” nevnes i 211(1), men det er uklart om uttrykket inkluderer regler for trygg 
                                                 
33 Vienna convention on the law of treaties, Vienna May 23, 1969 
34 Blanco-Bazán, Agustin. IMO interface with the Law of the Sea Convention. IMO, 6-9 January, 2000, s. 6 
35 IMO LEG/MISC/4. op. cit., s. 4 og 7 
36 Blanco-Bazan, Agustin. op. cit., s. 6 
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navigasjon. På bakgrunn av dette kan det argumenteres for at artikkel 211(6) ikke gir en 
tilstrekkelig kompetanse til opprettelse av PSSAer. Beskrivelsen av vernesonene passer 
bedre på MARPOL sine spesielle områder (”Special Areas”), og kan gi kompetanse til 
opprettelsen av slike, uten at jeg skal gå videre inn på det her. Disse sonene er allerede 
konvensjonsbeskyttet gjennom MARPOL. 
 
For å nyansere bildet må vi først se nærmere på UNCLOS sin posisjon i rettskildebildet. 
UNCLOS inneholder, ifølge konvensjonens preambel-paragraf 7, kodifiserte allmenne 
prinsipper. Ved en nærmere studie viser det seg imidlertid at konvensjonen ikke inneholder 
mange genuine kodifikasjoner. Et unntak er del XII (Protection and Preservation of the 
Marine Environment). Del XII er satt sammen av elementer fra spesialkonvensjoner på om-
rådet.37 Dette gir i alle fall denne delen en stor tyngde. I forhold til temaet i denne av-
handlingen, er det denne delen av UNCLOS som kan sies å ha relevans. Det er her vi blant 
annet finner artikkel 211(6).  
 
På bakgrunn av tolkingen av noen sentrale artikler i UNCLOS, kan det imidlertid virke som 
om det er meningen at hele UNCLOS skal gå foran andre konvensjoner på samme område. 
Dette ser i alle fall ut til å bli konklusjonen ved en tolkning av artikkel 311 (2) og 237 (2).38  
Dette, ved siden av konvensjonens generelle karakter, som impliserer gjennomføring kun 
ved hjelp av andre særbestemmelser, gjør at UNCLOS får en ”paraplystatus” i forhold til 
andre konvensjoner.   
 
Dette gjelder i utgangspunktet kun for de stater som er del av konvensjonen. Men kan det 
også gjelde for tredjeparter? For at konvensjonens regler skal kunne gjelde også for tredje-
parter, må reglene, i utgangspunktet, ha status som folkerettslig sedvanerett. Det vil si at 
reglene må være basert på en fast og relativt langvarig praksis, de må være fulgt av et stort 
antall stater, og disse må ha hatt den oppfatningen at reglene var normdannende. Hittil er 
                                                 
37 Vukas, Budislav. The Law of the Sea; Selected writings. Nederland, 2004, s. 14 
38  ibid. s. 15-16 
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det imidlertid kun kriteriet om normdannende bestemmelser som ser ut til å være oppfylt.39 
Det kan dermed synes som at tredjeparter ikke blir bundet av bestemmelsene i UNCLOS 
alene. 
 
Dette er imidlertid en konklusjon med modifikasjoner. Nettopp fordi UNCLOS er så 
generelt utformet, er det helt avgjørende at den henviser til spesialinstrumenter for å 
gjennomføre sine bestemmelser. Som nevnt ovenfor viser konvensjonen i det alt vesentlige 
til IMO og IMOs regler og standarder. Når det gjelder betydningen av begrepet ”regler” i 
UNCLOS, synes det nokså klart at dette omfatter alle internasjonale normer som er be-
stemmende for staters plikter og rettigheter angående beskyttelse av miljøet.40 Hva så med 
”standarder”? Mange mener at også disse bør være bindende for medlemslandene.41 IMO 
selv hevder at standarder både kan være bindende og ikke-bindende.42 IMO konkluderer 
med at standarder kan deles inn i tre kategorier: rene bindende standarder, ikke-bindende 
standarder og potensielt bindende standarder.43 Det vil dermed si at regler og standarder i 
noen tilfeller overlapper hverandre.  
 
De ikke-bindende og potensielt bindende standardene er som regel resolusjoner som for det 
meste er vedtatt enstemmig blant IMOs medlemsstater. Dette, i tillegg til den store andelen 
IMOs medlemstater utgjør av verdens tonnasje (se kapittel 5.2.2), resulterer i at de kan om-
tales som såkalte generelt aksepterte regler.44 45 46 Reglene kan ikke formelt sies å være 
sedvanerett, siden kriteriene for dette ikke er fullt ut oppfylt (se ovenfor). Men i praksis vil 
det være svært uheldig for stater å bryte slike vedtak.   
 
                                                 
39 ibid. s. 17 
40 ibid. s. 33 
41 Van Reenen, op. cit., s. 12 og 25, samt Boyle, op. cit., s. 356-357 i ibid. s. 31 og 32 
42 ibid. s. 32 
43 ibid. s. 33 
44 IMO LEG/MISC/4, op. cit., s. 7 
45 Blanco-Bazan, Agustin. op. cit., s. 6 
46 Vukas, B. op. cit., s. 35 
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Graden av etterfølgelse beror imidlertid på medlemsstatenes tolkning av uttrykkene ”give 
effect to”, ”implement”, ”conform to” eller ”take account of” når det gjelder IMO-regler og 
-standarder. Dette gjør at graden av etterfølgelse blir forskjellig fra bestemmelse til 
bestemmelse i UNCLOS. 
 
I forhold til flaggstater som ikke er parter av konvensjonene det her er snakk om, vil 
prinsippet om ”No more favorable treatment” i MARPOL artikkel 5(4) gjøre at også disse 
følger regler og standarder knesatt av IMO. Ifølge dette prinsippet er havnestater, som er 
parter i IMO-konvensjoner, pålagt å bruke IMO-regler og -standarder overfor fartøy som 
seiler under flagg til ikke-parter. For marin forurensning gjelder dette IMO-konvensjoner 
som inneholder de mest omfattende sett med regler og standarder på områdene sikkerhet, 
forebygging av forurensning, og opplæring og sertifisering av sjøfarende. Relevante IMO-
konvensjoner i den forbindelse er hhv. International Convention for the Safety of Life at 
Sea  (SOLAS),47 MARPOL 73/78 og International Convention on Standards of Training, 
Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW).48 49
 
Ved at stater nesten i ethvert tilfelle blir pålagt å bruke IMO sine standarder og regler, 
fungerer dette som insentiv for stater å slutte seg til de gjeldende konvensjoner. Det gir 
fordeler for statene i form av sertifisering og anerkjente tituleringer i forhold til de 
gjeldende konvensjonene. I tillegg vil statene kunne delta i alle prosesser forut for 
endringer av konvensjonene.  
 
Så til en oppsummering når det gjelder opprettelsen av PSSAer. Selv om PSSA og dets sett 
med kriterier ikke blir omtalt verken i UNCLOS generelt eller i artikkel 211(6) spesielt, 
gjelder det, som nevnt ovenfor, at IMOs regler og standarder skal komme til anvendelse. 
A.982(24), som en del av de nevnte reglene og standardene, kan dermed brukes som en 
                                                 
47 International Convention for the Safety of Life at Sea  (SOLAS) London 1 November, 1974 
48 International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (STCW) 
London 7 July, 1978 
49 IMO LEG/MISC/4, op. cit., s. 7 
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faktor i tolkningen av artikkel 211(6). På bakgrunn av dette kan det, med stor grad av 
sikkerhet, antas at UNCLOS gir grunnlag for opprettelse av PSSAer, og kompetanse til 
IMO for å stå for opprettelsen.  
5.2.4 Plasseringen av PSSA i jurisdiksjonssoner 
Ifølge A.982(24) kan PSSAer opprettes i alle jurisdiksjonssoner. Men siden det ovenfor er 
antatt at UNCLOS artikkel 211(6) danner grunnlag for opprettelse av PSSAer, blir 
situasjonen en litt annen. Artikkel 211(6) slår nemlig klart fast at det kun er snakk om opp-
rettelse av spesielle vernesoner i den økonomiske sonen. Artikkelen sier blant annet dette: 
”a particular, clearly defined area of their respective exclusive economic zones is an area 
where the adoption of special mandatory measures for the prevention of pollution from 
vessels is required……” (min uthevelse). 
 
Betyr dette at UNCLOS som den trinnhøyere konvensjon får gjennomslag (lex superior), 
eller vil A.982(24) kunne få et fortrinn, siden den representerer en spesialisert standard (lex 
spesialis)?  
 
UNCLOS artikkel 311 inneholder de generelle reglene for forholdet mellom UNCLOS og 
andre konvensjoner. Artikkelen fastsetter en forrang for UNCLOS framfor andre inter-
nasjonale plikter for stater som er parter i UNCLOS. Dette ser imidlertid ikke ut til å kunne 
gjelde for del XII sitt forhold til andre konvensjoner på området beskyttelse og bevaring av 
marint miljø. Dette fordi artikkel 311, paragraf 5 fastslår følgende: “This article does not 
affect international agreements expressly permitted or preserved by other articles of this 
Convention.” 
 
Artikkel 237 i UNCLOS del XII handler om “Obligations under other conventions on the 
protection and preservation of the marine environment”. Denne artikkelen vil være lex 
spesialis i forhold til den generelle artikkel 311.  
 
Det oppstår imidlertid tolkningsproblemer innad mellom artikkel 237(1) og (2). Artikkel 
237(1) fastslår at ingen av bestemmelsene under del XII skal gå foran bestemmelser i 
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spesialkonvensjoner som er vedtatt, eller vil bli vedtatt, på det spesielle området. Dette 
bygger opp under oppfatningen av UNCLOS som en paraplykonvensjon som er avhengig 
av spesialkonvensjoner og standarder for å bli funksjonell. Videre impliserer dette at 
UNCLOS sine bestemmelser får en trinnhøyere status i forhold til andre internasjonale 
konvensjoner. I alle fall for parter i konvensjonen. Dette underbygges av artikkel 197 som 
fastslår at alle framtidige internasjonale regler, standarder, anbefalte praksiser og prose-
dyrer skal være ”…consistent with the Convention”. I tillegg sier artikkel 237(2) at: 
”…specific obligations assumed by states under special conventions… should be carried 
out in a manner consistent with the general principles and objectives of this Convention”.  
 
I utgangspunktet ser det ut til at det er et motsetningsforhold mellom artikkel 237(1) og (2). 
Imidlertid må uttrykket ”general principles and objectives” tolkes dit hen at det her siktes 
til de rent overordnede prinsipper, som er beskrevet i preambelen til konvensjonen, samt 
prinsippet om uskyldig gjennomfart. Konvensjonen er avhengig av spesialkonvensjoner, 
regler og standarder. Det ville derfor være lite hensiktsmessig om lex superior skulle gjelde 
på detaljnivå under det rent prinsipielle nevnt i artikkel 237(2).  
 
Det kan dermed, på bakgrunn av diskusjonen ovenfor, antas at ut fra UNCLOS sin art som 
paraplykonvensjon, vil den måtte vike for det som følger av spesialiserte konvensjoner, 
regler og standarder.  
 
Dette stiller seg noe forskjellig i forholdet mellom UNCLOS og A.982(24). Her vil IMO-
resolusjonen måtte vike da den i utgangspunktet ikke er rettslig bindende, jf. lex superior-
prinsippet. Imidlertid, som nevnt i kapittel 5.2.3, kan det argumenteres for at A.982(24) vil 
være et tungtveiende moment ved tolkningen av UNCLOS 211(6). Dette på grunn av sin 
internasjonale oppslutning blant stater resolusjonen har praktisk betydning for. 
Resolusjonen kan dermed bidra til en presisering av artikkel 211(6) når det gjelder 
plasseringen av PSSAer, slik at de kan plasseres uavhengig av jurisdiksjonssoner. 
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5.2.5 Størrelsen av PSSA 
Under behandlingen av søknaden for opprettelse av den vesteuropeiske PSSA, ble blant 
annet spørsmålet om vernesonens størrelse diskutert. Mange stater mente at opprettelsen av 
en så vidt stor sone, gikk på tvers av UNCLOS.50  
 
Landene bak søknaden, som ble levert i 2003 og godkjent av MEPC i 2004, var Belgia, 
Frankrike, Irland, Portugal, Spania og Storbritannia. Området som ble vedtatt å utgjøre den 
vesteuropeiske PSSA, omfatter vestkysten av hele Europa, fra Spania i sør til Belgia i nord. 
Hele den engelske kanal omfattes av området. PSSAen forsetter langs vestkysten av Stor-
britannia og Irland, og ender på 62o nord for Shetlandsøyene. I vest begrenses området av 
15o meridianen og i nordøst av 0 meridianen.51
 
“Division for Ocean Affairs and the Law of the Sea of the United Nations (DOALOS)” 
kommenterte størrelsen av området.52 DOALOS slår fast at det ikke kan sies å være noen 
restriksjoner på størrelsen av en vernesone. Størrelsen må bestemmes ut fra behovet for 
vern av området.  
 
Artikkel 211(6) er heller uklar på dette, men ut fra teksten som er referert ovenfor, kan det 
sees som om bestemmelsen er ment å verne større områder, der dette er nødvendig.  
 
A.982(24), paragraf 8.2.3, sier at: ‘…, IMO should in particular consider: ..whether the size 
is commensurate with that necessary to address the identified need.’ Denne bestemmelsen 
sier dermed at størrelsen er uviktig, bare behovet for vern er dekket. 
 
                                                 
50 IMO LEG 87/16/1 Any other business: Designation of a Western European Particularly Sensitive Sea Area. 
2003. [Para.] 7 og 8 
51 IMO MEPC Resolution MEPC.121(52). Designation of the western European waters as a particularly 
sensitive sea area. 2004. Annex 1 
52 IMO LEG 87/17 Report of the Legal Committee on the work of its 87th session. London 2003 
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Artikkel 211(6) er dermed ikke entydig på dette punktet. Forholdet mellom denne 
artikkelen og PSSA bør studeres nærmere for å utelukke tvil. 
5.2.6 MARPOL 
Når vi nå har slått fast at UNCLOS med stor sannsynlighet hjemler opprettelse av PSSAer, 
kan vi se om det finnes andre rettskildefaktorer som kan støtte opp under ordningen. 
 
Det er naturlig da å gå til den konvensjonen som er mest spesifikk når det gjelder å beskytte 
et område fra forurensning fra skip, nemlig MARPOL. 
 
MARPOL omtaler såkalte ”Special Areas”. Disse verneområdene beskrives som lukkede, 
eller delvis lukkede, områder som av oseanografiske, økologiske og trafikkmessige grunner 
trenger spesielle vernetiltak mot forurensning av olje, giftige substanser, avfall og/eller luft-
forurensning fra skip.53 MARPOL beskriver inngående hvilke regler som gjelder innenfor 
disse verneområdene. PSSA er ikke nevnt noe sted i MARPOL. Det er i det hele tatt lite i 
selve konvensjonsteksten som tyder på at MARPOL kan brukes som hjemmel for PSSA.  
 
Det er også relativt store forskjeller mellom ”Special Areas” og PSSA, både når det gjelder 
opprettelse og beskyttelse. For begge typer av vernesoner er dette beskrevet i A.927(22).  
 
Distinksjonen kommer allerede fram i retningslinjens tittel: Guidelines for the Designation 
of Special Areas under MARPOL 73/78 and Guidelines for the Identification and 
Designation of Particularly Sensitive Sea Areas. Det er tydelig at det settes opp et skille 
mellom de to vernesonene. ”Special Areas” er hjemlet av MARPOL, for PSSA nevnes 
ingen slik hjemmel. 
 
”Special Areas” er som sagt lukkede, eller delvis lukkede, områder, mens PSSA har ingen 
slike begrensninger. A.927(22)/A.982(24) definerer ikke hvor PSSA kan opprettes, og det 
tolkes dit hen at dette kan skje i hvilken som helst del av et sjøområde.  
                                                 
53 MARPOL, op cit., Annex 1. Chapter 1. Regulation 1(10) 
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 For å opprette ”Special Area” må ett av kriteriene under hver av hovedkategoriene oseano-
grafi, økologi og trafikk være oppfylt, mens for PSSA er det kun ett av alle kriteriene nevnt 
i retningslinjene, som må være oppfylt. Det ser dermed ut til at det er mer restriktive 
retningslinjer for opprettelse av ”Special Areas” enn for PSSA. 
 
For beskyttelse av ”Special Areas” er det kun virkemidlene beskrevet i MARPOL- 
anneksene som kan brukes. For beskyttelse av PSSA kan virkemidler allerede tilgjengelige 
i eksisterende instrumenter brukes. I tillegg kan ikke-eksisterende virkemidler brukes. 
Dette må imidlertid være virkemidler som kan være tilgjengelige som generelt akseptable 
virkemidler, og som kommer inn under IMOs kompetansefelt.54 Det er altså et langt større 
spekter av virkemidler tilgjengelig for beskyttelse av PSSAer enn ”Special Areas”. 
 
På bakgrunn av dette kan det antas at MARPOL sannsynligvis ikke gir noen hjemmel for 
opprettelse av PSSA. PSSA er, som sagt, ikke nevnt i MARPOL, som er den mest nær-
liggende IMO-konvensjonen, og heller ikke i noen annen relevant konvensjon. PSSA er et 
virkemiddel som kan brukes når det er klart at alle andre virkemidler nedfelt i IMO-
konvensjoner, ikke gir tilstrekkelig vern. 
5.2.7 Konklusjon 
UNCLOS artikkel 211(6) viser til IMO sine internasjonale regler og standarder for 
forurensning fra fartøyer. A.982(24)) er ikke rettslig bindende. Det kan imidlertid 
argumenteres for at den likevel har en viss tyngde med sin internasjonale oppslutning, ved 
tolkningen av artikkel 211(6). Resolusjonen bidrar dermed til en presisering av artikkelen 
når det gjelder opprettelsen av PSSAer. Dette gjelder også for plasseringen av 
beskyttelsessonene.  
Som en overordnet konklusjon på spørsmålet om hjemmelen for opprettelsen av PSSAer og 
plasseringen av disse, kan det dermed, med bakgrunn i diskusjonen i kapittel 5.2.2 til 5.2.3, 
antas at denne gis av UNCLOS artikkel 211(6).  
                                                 
54 IMO Assembly Resolution A.982(24), op. cit.,  [Para.] 7.5.2.3 
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 I tillegg kan det antas at størrelsen på PSSA-områder kun begrenses ut fra beskyttelses-
behovet.
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 6 Beskyttelse av PSSA 
6.1 Virkemidler for beskyttelse av PSSA 
I tillegg til kriteriene nevnt ovenfor, skal en søknad, ifølge A.982(24), punkt 7.5.2.3, også 
inneholde forslag til beskyttende tiltak for det aktuelle området. Tiltak:  
 
• i tråd med IMO-instrumenter eller -konvensjoner som allerede eksisterer;  
• som kan bli gjort tilgjengelig, er generelt anvendbare og er innenfor IMOs 
virksomhetsområde; eller  
• innenfor territorialfarvannet, eller i henhold til artikkel 211(6) i UNCLOS. 
 
Nedenfor blir noen av de mest brukte virkemidlene beskrevet. Disse virkemidlene er ikke 
bare til bruk i PSSA-områder, men er allerede i bruk som forurensningsreduserende tiltak i 
sjøtransporten generelt.  
6.1.1 Utvidelse av territorialfarvannet 
1. januar 2004 ble grensen for Norges territorialfarvann utvidet fra 4 til 12 nautiske mil.55 
Som nevnt ovenfor gjelder Norges interne lover innenfor territorialfarvannet. Utvidelse av 
territorialfarvannet har ikke en risikoreduserende effekt i seg selv, men det fremmer 
mulighetene for innføring av virkemidler for bedre og sikrere marin trafikk, og dermed en 
økt beskyttelse av det marine miljøet i PSSA-sonene. 
6.1.2 Påbudte seilingsleder 
Et virkemiddel for å beskytte PSSAer er å pålegge skipstrafikk alternative seilingsleder 
utenfor de sårbare områdene. SOLAS kapittel V, regulering 8, skisserer retningslinjer for 
                                                 
55 Lov om Norges territorialfarvann og tilstøtende sone av 27. juni 2003 nr. 57 
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opprettelse av påbudte seilingsleder for skip. Bruk av påbudte seilingsleder kan pålegges 
alle typer skip, noen typer av skip eller skip som frakter bestemte varer. Bestemmelsen 
anerkjenner IMO som eneste organ med kompetanse til å utarbeide, eller godkjenne, 
seilingsleder. 
 
IMO utarbeider retningslinjer for påbudte seilingsleder for skip, lager forslag til seilings-
leder og godkjenner seilingsledene. Medlemsland kan utarbeide seilingsleder på egen hånd, 
men da på bakgrunn av retningslinjer nedfelt av IMO i IMO General Provisions on Ships 
Routeing A.572 (14). Denne IMO-resolusjonen gir mer spesifikke retningslinjer for 
utarbeidelse av seilingsleder.  
 
Det er flere virkemidler som kan benyttes ved bruk av et system med påbudte seilingsleder. 
Man kan benytte såkalte trafikkseparasjonssystemer. Dette innebærer at man oppretter 
seilingsleder som spesielt er forbeholdt skipstrafikk i en retning. Trafikk motsatte retninger 
kan være atskilt fra hverandre ved avmerking på kart, ved fysiske skiller som bøyer og 
liknende, eller det kan være opprettet korridorer mellom ledene for ytterligere å skille 
trafikken fra hverandre.  
 
Trafikkseparasjonssystem er allerede innført for Norges vedkommende i Vardø – 
Nordkapp-området, innenfor territorialgrensen. Dette gjelder skip som frakter last omtalt i 
MARPOL 73/78 anneks 1, 2 og 3, og med en lastekapasitet for bunkerolje på over 300 m3. 
Systemet består av 1,5 nautiske mil brede korridorer i hver retning, disse korridorene er 
atskilt med en 1 nautisk mil bred separasjonskorridor.  
 
Kystdirektoratet vil i løpet av 2006 sende et forslag til IMO om opprettelse av nok et 
trafikkseparasjonssystem i området Vardø – Røst. Dette systemet er planlagt ca. 30 
nautiske mil utenfor grunnlinjen, altså i internasjonalt farvann, og trenger dermed å bli 
vedtatt av IMO. Fartøyer som må følge de påbudte ledene, er tank-, gass- og bulkfartøyer 
over 5000 BT i transitt, eller som går i internasjonal fart til eller fra norske havner. 
Grunnen til at systemet er planlagt så langt ut fra kysten, er delvis på grunn av kystfisket 
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som forgår ut til ca. 25 nautiske mil fra kysten. Ved å lede tanktrafikken utenfor trafikken 
av kystfiskefartøyer, reduseres skadepotensialet betraktelig. Grunnen er til dels å unngå 
konflikt med mulig olje- og gassutvinning i området, til dels bevaring av det unike marine 
miljøet i området (se ovenfor i kapittel 5.1).56 57 58
 
Andre virkemidler som kan benyttes i tilknytning til påbudte seilingsleder, er forskjellige 
former for navigeringsverktøy.  
 
SOLAS kapittel V, regulering 19 pålegger flaggstaten å installere såkalt Automatisk 
Identifiasjonssystem (AIS) i fartøy på over 300 tonn dødvekt i internasjonal fart, og 500 
tonn dødvekt ikke engasjert i internasjonal fart, samt alle passasjerfartøy. AIS er et system 
som sender og mottar informasjon om et fartøys identitet, kurs og last. Regulering 19 på-
legger også alle fartøy å ha kart og dokumentasjon for navigering om bord. Dette kan også 
være elektroniske kart, såkalte ”Electronic Chart Display and Information System” 
(ECDIS). Dette systemet leverer et sanntidsbilde av fartøyets forhold til omgivelsene. Dette 
letter arbeidet med navigeringen, og gjør det enklere å få et fullstendig bilde av situasjonen 
til enhver tid.  
 
SOLAS kapittel V, regulering 12 omhandler opprettelse av ”Vessel Traffic Service” (VTS). 
I tillegg har IMO vedtatt retningslinjer for opprettelse av VTS.59 VTS er et system, 
opprettet av kyststaten, for korrespondanse mellom fartøy og kyststatens administrasjon. 
Når et fartøy entrer et området med VTS, plikter fartøyet å gi seg til kjenne, slik at det kan 
følges gjennom området av VTS-systemet. Systemet kan variere i kompleksitet fra enkle 
meldinger om andre fartøyers posisjon og meteorologiske data, til mer kompleks regulering 
                                                 
56 Kystverket. Påbudte seilingsleder i området Vardø-Røst. 
http://www.kystverket.no/default.aspx?did=9279596 [Referert 14. mars 2006] 
57 St.meld. nr.14 (2004 – 2005), op. cit., [Kapittel] 5.5.11 
58 Innst. S. nr. 178 (2004–2005) Innstilling fra samferdselskomitéen om På den sikre siden - sjøsikkerhet og 
oljevernberedskap 
59 IMO Assembly Resolution A.857(20). Revised Guidelines for vessel traffic services. 1997  
 46
av trafikken inn mot havner. VTS kan kun opprettes innenfor et lands territorialfarvann. En 
VTS-stasjon er foreslått lokalisert i Vardø. Denne vil etter planen være operasjonell innen 
2007.60
 
Virkemidlene beskrevet ovenfor kan selvfølgelig benyttes sammen med andre virkemidler. 
Dette vil ha en sikker ulykkesreduserende effekt.61  
6.1.3 Begrense utslipp  
Som et beskyttende virkemiddel kan PSSAer defineres som spesielt område (”Special 
Areas”) under MARPOL 73/78 Annex I, II, V og VI. Skip blir da pålagt restriksjoner i 
adgangen til å slippe ut potensielt skadelige stoffer. Anneksene regulerer hver sin type 
utslipp, hhv. olje, NOx, søppel og SOx. Dette setter krav til nærliggende havner om 
fasiliteter beregnet på mottak av miljøskadelige stoffer, som skip naturlig nok må kvitte seg 
med på et eller annet tidspunkt (se kapittel 6.2.4).  
6.1.4 Buffersone 
IMO åpner også for at det i gitte tilfeller, der det beviselig har en funksjon, kan opprettes en 
buffersone rundt det definerte området som skal beskyttes.62 Buffersonen vil gjøre at det 
skapes avstand mellom kjerneområdet og ordinære havområder utenfor. Dette kan for 
eksempel være fordelaktig for at visse typer forurensning, eller annen type påvirkning, ikke 
skal nå kjerneområdet. 
6.1.5 Andre tiltak 
Medlemsstatene kan også påby obligatorisk bruk av los for alle skip, typer av skip eller 
skip som frakter spesielt skadelig last, hvis det er sannsynlig at et slikt virkemiddel vil være 
                                                 
60 Kystverket. Routeing of ships, ship reporting and related matters. New mandatory traffic separation scheme 
off the coast of Norway from Vardø to Røst. 2006. s. 7 
61 Workshop med DNV-eksperter. 10. september 2003 
62 IMO Assembly Resolution A.982(24). 2005, op. cit., [Para.] 6.3 
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mer effektivt enn andre virkemidler. Dette må igjen godkjennes av IMO, eller virkemidlet 
må utarbeides på bakgrunn av retningslinjer nedfelt av IMO.63  
 
Utplassering av slepebåter er også et virkemiddel som særlig reduserer faren for grunn-
støting.64 I Norge er det Kystverket som har ansvaret for slepebåtberedskapen.65 Denne 
beredskapen går i hovedsak ut på at slepebåter skal rykke ut og slepe/holde igjen fartøyer 
som er i drift, slik at miljøskade (forurensning og lignende) ikke skjer. Ved utbyggingen av 
olje- og gassfeltene i området vil det være stasjonert fartøy som også kan brukes i nødsfall. 
Det er også vurdert å bruke deler av den havgående fiskeflåten i slepebåtberedskapen. 
Målsetningen er å ha en tilstrekkelig slepebåtkapasitet til det beredskapsbildet som 
avtegner seg til enhver tid.66  
 
I gitte situasjoner der det er fare for det marine miljøet på grunn av potensiell grunnstøting, 
eller fartøyer som er i fare for å synke, kan det være et forebyggende tiltak å lede/taue 
fartøyet inn i nødhavner eller strandingssteder. Dette vil i de fleste tilfeller hindre 
forurensning over et større område. Forskjellen mellom en nødhavn og et strandingssted er 
at på et strandingssted, kan fartøyet bli trukket på land slik at det ikke synker. I en nødhavn 
kan fartøyet repareres i flytende tilstand.  
 
Norge har definert 69 nødhavner og 62 strandingssteder langs hele kysten.67 Nødhavner og 
strandingssteder er også opprettet innenfor det definerte PSSA-området. Dette er gjort slik 
at når en situasjon tilsier bruk av disse virkemidlene, kan fartøy ledes til steder der faren for 
skade på det marine miljøet er begrenset. Kystverket har, som svar på EU-direktiv 
                                                 
63 IMO Assembly Resolution A.159(ES.IV). Recommendation on Pilotage. 1968 
64 Workshop med DNV-eksperter, op. cit. 
65 St.prp nr.6 (2003-2004) Om innleie av slepefartøy for Nord-Norge og budsjettmessig inndekning for 2003 
og St.prp nr.1 tillegg nr.10 (2003-2004) Om innleie av slepefartøy for Nord-Norge og 
budsjettmessig inndekning for 2004 mv. 
66 St.meld. nr.14 (2004 – 2005), op. cit., [Kapittel] 6.4.1 
67 Kystverket. Oversikt over nødhavner og strandsettingsplasser. 
http://www.kystverket.no/default.aspx?aid=9140253 .2006. [Sitert 1.02.06] 
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2002/59/EC Article 20 "Places of refuge”68, utarbeidet en prosedyre for situasjoner der det 
vil være aktuelt å lede fartøy til nødhavner eller strandingssteder. Prosedyren er også 
harmonisert med IMOs retningslinjer for opprettelse av nødhavner og strandingssteder.69
 
Spørsmålet om hvorvidt kyststaten har plikt til å ta imot skip i nødhavn eller strandingssted, 
er omtalt nærmere i kapittel 6.2.3.4. 
 
Sårbare områder kan beskyttes ved hjelp av andre konvensjoner eller beskyttelsesverktøy 
som ikke ligger innenfor IMOs virksomhetsområde. Dette kan være for eksempel å få om-
rådene inn på FNs verdensarvliste (World Heritage List), opprette biosfærereservater eller 
få området inn på en liste over internasjonale, regionale eller nasjonale viktige områder. 
Opprettelse av PSSA bør kun benyttes når det er klart at andre virkemidler ikke gir fullgod 
beskyttelse. Det er imidlertid viktig at beskyttelsestiltakene ikke strider mot regler i 
UNCLOS. 
 
Beskyttelsestiltak som hindrer skipstrafikken i vesentlig grad, vil ha vansker med å bli god-
kjent av IMO.70 Men på bakgrunn av virkemidler som er innført i andre allerede opprettede 
PSSAer, ser det ut til at en viss innskrenkning av den frie uskyldige gjennomfarten, må 
godtas.71
6.2 Juridiske aspekter ved beskyttelse av PSSA 
6.2.1 Generelt 
Hvor og av hvem beskyttelsestiltakene brukes, avgjøres etter tiltakenes art. Kapittelet foran 
nevnte noe av hjemmelsgrunnlaget for virkemidlene som kan benyttes for å beskytte 
PSSAer. Dette kapittelet skal utdype hjemmelssituasjonen for de virkemidlene som er om-
                                                 
68 Directive 2002/59/EC of the European parliament and of the Council of 27 June 2002 establishing a 
Community vessel traffic monitoring and information system and repealing Council Directive 93/75/EEC 
69 IMO Assembly Resolution A.949(23). Guidelines on places of refuge for ships in need of assistance. 2003 
70MARPOL, op. cit., [artikkel] 7(1) og UNCLOS, op.cit., [artikkel] 226 (1)(a) 
71 Ünlü, Nihan, op. cit., s. 3 
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talt ovenfor. I tillegg er det tatt med noen flere regler og standarder som indirekte har be-
tydning for beskyttelsen av sårbare områder. Dette gjelder for det meste flaggstats-
jurisdiksjonen.  
 
De aller fleste IMO-konvensjoner gjelder flaggstatsjurisdiksjon. Noen få gjelder 
kyststatsjurisdiksjon. Dette dreier seg særlig om skipsrutefastsetting og én konvensjon som 
omhandler oljeforurensning på det åpne hav.72 Ut over dette er det UNCLOS som regulerer 
kyststatens mulighet til tiltak. Men tiltakene er fortsatt innenfor IMO sin kompetansesfære. 
Når det gjelder havnestatsjurisdiksjon, har denne blitt styrket de siste tiårene av IMOs 
konvensjoner. Havnestatsjurisdiksjonen har i hovedsak en korrigerende funksjon overfor 
skip som søker frivillig til havn.  
 
Generelt kan det likevel sies at stater som er parter i IMO-konvensjoner, er pålagt å 
håndheve jurisdiksjon på skip som seiler under deres flagg. Dette gjelder uavhengig av 
marin jurisdiksjonssone.  Til tross for dette er det forskjeller, som nevnt ovenfor. Vi skal se 
litt på forskjellen mellom de enkelte typene jurisdiksjon UNCLOS opererer med, sett i 
forhold til jurisdiksjonssoner og beskyttelsestiltak som er relevante i forhold til beskyttelse 
av PSSA-områder.  
6.2.2 Flaggstatsjurisdiksjon 
6.2.2.1 Generelt 
De aller fleste av IMO sine konvensjoner, standarder og regler gjelder kun for flaggstater. 
Disse virkemidlene kan ikke direkte brukes i beskyttelsen av PSSA-områder. Opprettelse 
av PSSA skal utelukkende vurderes når ingen andre beskyttelsestiltak ser ut til å være til-
strekkelige. Beskrivelsen av flaggstatsjurisdiksjonen er et bakteppe som må være med i 
vurderingen av dette.  
 
                                                 
72 Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Oil Pollution Casualties, 1969, and its 
Protocol Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Pollution by Substances Other than Oil, 1973 
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Flaggstatenes jurisdiksjon bygger, som nevnt i kapittel 2.2, på personalprinsippet og er 
dermed total på det åpne hav. Her gjelder kun jurisdiksjon som håndheves av flaggstatene 
overfor de skip som seiler under deres respektive flagg.  
 
Flaggstatens grunnleggende plikter når det gjelder sikker navigering, er fastlagt i UNCLOS 
artikkel 94 (se kapittel 6.2.2.2). Dette gjelder også i den økonomiske sonen.73 I 
territorialfarvannet gjelder kyststatens interne regler. I artikkel 94 (5) heter det at 
flaggstaten skal gjennomføre virkemidlene, nevnt i artikkelens punkt 3 og 4, som sikrer 
trygghet til sjøs, i henhold til ”…generally accepted international regulations, procedures 
and practises…”.74 Som beskrevet i kapittel 5.2.2 forutsetter UNCLOS her mer spesifikke 
konvensjoner, regler og standarder for ytterligere å hjemle beskyttelsestiltakene og gjøre 
bestemmelsene gjennomførbare. Følgende konvensjoner oppfyller kravet om generell 
aksept, på bakgrunn av at konvensjonene er ratifisert i store deler av verden:  
 
- International Convention on Load Lines, London 5 April, 1966 (Load Lines 
1966); 
- International Convention on Tonnage Measurement of Ships, London 23 June, 
1969 (TONNAGE 1969); 
- International Convention Relating to Intervention on the High Seas in Cases of 
Oil Pollution Casualties, Brussels 29 November, 1969 (Intervention 
Convention);  
- Convention on the International Regulations for Preventing Collisions at Sea, 
London 20 October, 1972 (COLREG 1972); 
- Convention on the Prevention of Marine Pollution by Dumping of Wastes and 
Other Matter, London 29 December, 1972 (LC or London Convention); 
- Protocol Relating to Intervention on the High Seas in Cases of Marine Pollution 
by Substances Other Than Oil, London 2 November, 1973 (Intervention 
Protocol);  
                                                 
73 UNCLOS, op. cit., [artikkel] 58(2) 
74 ibid. [artikkel] 94(3), (4) og (5) 
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- International Convention for the Safety of Life at Sea, London 1 November, 
1974 (SOLAS); 
- Protocol of 1978 relating to the International Convention for the Safety of Life 
at Sea, London 17 February, 1978 (SOLAS Protocol 78); 
- International Convention for the Prevention of Pollution from Ships, London 2 
November, 1973, as modified by the Protocol of 1978 relating thereto,  London 
17 February, 1978 (MARPOL);  
- International Convention on Standards of Training, Certification and Watch-
keeping for Seafarers, London 7 July, 1978 (STCW 1978); 
- International Convention on Maritime Search and Rescue, Hamburg 27 April, 
1979 (SAR 1979); 
- International Convention on Oil Pollution Preparedness, Response and 
Co-operation, London 30 November, 1990 (OPRC); 
- Protocol of 1996 to the Convention on the Prevention of Marine Pollution by 
Dumping of Wastes and Other Matter, 1972, London 7 November, 1996 (1996 
LC Protocol – not yet in force); 
- Protocol on adoption of annex VI to the International convention for the 
prevention of pollution from ships, 1973/78 on regulations for the prevention of 
air pollution from ships, London 26 September, 1997; 
- Protocol on Preparedness, Response and Co-operation to Pollution Incidents by 
Hazardous and Noxious Substances, London 15 March, 2000 (HNS Protocol – 
not yet in force); 
- International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems on 
Ships, London 5 October, 2001 (AFS-not yet in force); og 
- International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast 
Water and Sediments, London 13 February, 2004 (BWM – not yet in force). 
 
IMO har også vedtatt resolusjoner som skal påse at sentrale IMO-konvensjoner blir 
effektivt benyttet og gjennomført (A.847(20) for SOLAS, MARPOL 73/78, Load Lines og 
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STCW).75 Videre har IMO vedtatt resolusjoner til hjelp for flaggstater i evalueringen av 
egen innsats (A.912(22)), og for veiledning i virkemidler for videre implementering av 
flaggstatenes oppgaver (A.914(22)).76 77 Gjennomføringen av IMOs bestemmelser for 
sikkerhet til sjøs, og for forebygging av forurensning, er også styrket ved at International 
Safe Management Code (ISM) er inntatt i SOLAS.78 79 Under dette regimet er selskaper 
som opererer skip underlagt en sikkerhetskontrollmekanisme kontrollert av 
skipsfartsforvaltningen i flaggstaten. 
 
IMO har også nedsatt en underkomité (Sub-Committee of Flag State Implementation (FSI)) 
med oppgave å identifisere virkemidler som er nødvendig for å sikre effektive og 
konsistente globale instrumenter for en forbedring av sikkerheten til sjøs. Dette inkluderer 
også vanskeligheter utviklingsland har på området. 
 
Videre ble Voluntary IMO Member State Audit Scheme vedtatt ved resolusjon A.946(23) 
på IMOs 23. sesjon i 2003.80 Dette opplegget skal øke medlemsstatenes implementering av 
IMO sine konvensjoner på områdene marin sikkerhet og forebygging av marin 
forurensning. Opplegget er frivilling, men IMO utelukker ikke at det i framtiden vil kunne 
bli obligatorisk.  
                                                 
75 IMO Assembly Resolution A.847(20). Guidelines to assist flag States in the implementation of IMO 
instruments. 1997 
76 IMO Assembly Resolution A.914(22). Measures to further strengthen flag State implementation. 2001 
77 IMO Assembly Resolution A.912(22). Self-assessment of flag State performance to revoke resolution 
A.881(21). 2001 
78IMO Assembly Resolution A.741(18). International management code for the safe operation of ships and 
for pollution prevention (International Safety Management (ISM) Code). 1993 
79 IMO Assembly Resolution A.913(22). Revised Guidelines on the implementation of the ISM Code by       
Administrations. 2001 
80 IMO Assembly Resolution A.946(23). Voluntary IMO member State audit scheme. 2003 
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6.2.2.2 Nærmere om UNCLOS artikkel 94 
Artikkel 94(3)(a) slår fast at flaggstaten skal sikre sikkerheten til sjøs ved å sørge for at 
skipene er konstruert, utstyrt og sjødyktig etter generelt aksepterte regler og standarder. 
Reglene og standardene i dette tilfellet er hjemlet og spesifisert i SOLAS og Load Lines. 
Regler og standarder om konstruksjon, utstyr og sjødyktighet er også nevnt i UNCLOS 
artikkel 211(6), 217(2) og 219. Bestemmelsene omhandler beskyttelse av det marine 
miljøet, og dermed også eventuelle PSSAer. Utfyllende regler og standarder finner vi i 
MARPOL angående beskyttelse av marine områder mot forurensning. I sammenheng med 
dette vedtok IMOs Marine Environment Protection Committee (MEPC) i 2003 endringer til 
MARPOL, som hadde den effekt at utfasingen av fartøy med enkle skrog akselererte.  
 
For PSSA-områdene er disse bestemmelsene viktige for å hindre at skip forliser, og/eller 
skaper miljøfarlige utslipp eller skader på det marine miljøet, på grunn av mangelfull 
konstruksjon, utstyr eller sjødyktighet.  
 
UNCLOS artikkel 94(3)(b) fastslår at flaggstaten skal sikre sikkerheten til sjøs ved å sørge 
for bemanning, arbeidsforhold og trening av mannskapet etter generelt aksepterte regler og 
standarder. Denne bestemmelsen er utdypet i artikkel 94(4)(b) og (c). Artikkel 217(2) 
utvider virkeområdet for artikkel 94(3)(b) til også å gjelde beskyttelse av det marine 
miljøet. Dette vil kunne virke beskyttende for eventuelle PSSA-områder. Artikkel 217(2) 
fastsetter nemlig at skip som tilhører flaggstaten, ikke skal få lov til å seile før skipets 
bemanning, arbeidsforhold og trening er i overensstemmelse med generelt godkjente regler 
og standarder fastlagt i artikkel 94. Skipet vil i disse tilfellene bli holdt borte fra sårbare 
områder.  
 
IMO-konvensjoner og -standarder som er relevante på dette området er SOLAS, STCW, 
A.892(21) Unlawful Practices Associated with Certificates of Competency and 
Endorsements og A.890(21) Principles of Safe Manning. 
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UNCLOS artikkel 94(3)(c) slår fast at flaggstaten skal sikre sikkerheten til sjøs ved å sørge 
for virkemidler i forbindelse med bruk av signaler, vedlikehold av kommunikasjon og fore-
bygging av kollisjon. Følgende IMO-konvensjoner og -standarder er relevante på dette 
området: SOLAS, COLREG og A.918(22) Standard Marine Communication Phrases. 
UNCLOS slår fast med artiklene 21(4) og 52(1) at når det gjelder å forhindre kollisjon, 
benyttes de nevnte konvensjonene og standardene også i forhold til uskyldig gjennomfart i 
territorialfarvann. Dette gjelder også streder brukt for internasjonal navigering (artikkel 
39(2)(a)) og arkipelfarvann (artikkel 54(1)). Dette regelsettet vil dermed kunne gi 
beskyttelse for PSSA-områder i alle jurisdiksjonssoner.  
 
Bestemmelsene i artikkel 94 er ikke uttømmende når det gjelder virkemidler flaggstatene 
kan bruke for å øke den marine sikkerheten, jf. uttrykket inter alia. Ytterligere virkemidler 
må imidlertid være i samsvar med generelt aksepterte regler og standarder, jf. artikkel 94(5) 
og 58(2).  
6.2.2.3 Beskyttelse av det marine miljøet 
Når det gjelder ytterligere regler for beskyttelse av det marine miljøet, er disse for det 
meste samlet i UNCLOS del XII. Disse reglene må sees i sammenheng med reglene nevnt 
ovenfor. Mer spesifikt er reglene som gjelder flaggstatene, samlet i artiklene 211(2) og 217 
i UNCLOS. Reglene i del XII vil også beskytte eventuelle PSSA-områder. 
 
Ifølge artikkel 211(2) skal statene innføre lover og reguleringer for beskyttelse fra, 
reduksjon av og kontroll med forurensning av det marine miljøet fra fartøy ”flying their 
flag or of their registry”. Disse lovene og reguleringene må minst ha samme effekt som de 
generelt aksepterte internasjonale regler og standarder utarbeidet av IMO. Artikkel 
216(1)(b) slår fast tilsvarende for dumping av avfall og annet til sjøs. Dette er ytterligere 
spesifisert i London-konvensjonens (London Convention) artikkel VII(1)(a).  
 
Artikkel 217 gjelder kun flaggstatenes gjennomføring av internasjonale regler og 
standarder. I artikkel 217(1) slås det fast at slike regler og standarder skal gjennomføres 
”irrespective of where a violation occurs”. 
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Ved siden av det som allerede er nevnt ovenfor når det gjelder flaggstatsplikter, fastslår 
artikkel 217(3) at flaggstaten skal sørge for at fartøy med deres flagg er utstyrt med 
sertifikater i henhold til regler nedfelt i de tekniske anneksene av MARPOL. MARPOL 
krever også at flaggstaten foretar undersøkelser i forbindelse med utstedelsen av 
sertifikatene, samt periodiske undersøkelser for å verifisere at sertifiseringen er korrekt til 
enhver tid.  
 
En annen mekanisme som er relevant for beskyttelse av PSSA-områder, er nedfelt i 
UNCLOS artikkel 217(7). Her pålegges flaggstaten umiddelbart å melde fra til relevant 
kyststat ved hendelser på fartøy som involverer utslipp eller fare for utslipp. Dette inne-
bærer både ulykker og ekstraordinært store utslipp, i forhold til grenseverdiene nedfelt i 
MARPOL. Se også MARPOL artikkel 8 og Protokoll I. 
 
Utslipp av ballastvann fra skip kan skade det marine miljøet ved at organismer som ikke er 
tilpasset det lokale miljøet, slippes ut sammen med vannet. Dette kan ha store konsekvenser 
i PSSA-områder, som i utgangspunktet er sårbare områder som trenger ekstra beskyttelse. 
IMO har tatt tak i denne problemstillingen og vedtatt A.868(20) Guidelines for the Control 
and Management of Ships’ Ballast Water, i 1997. Videre vedtok IMO-rådet i 2004 
International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and 
Sediments.81 Denne konvensjonen trer først i kraft 12 måneder etter at 30 stater, som 
representerer 35 % av verdens tonnasje, har ratifisert konvensjonen. 
 
Sårbare marine områder kan også skades av forurensning fra skip hvis skrog er satt inn med 
en spesiell maling (Anti-Fouling Paint). Den skal hindre at organismer setter seg fast på 
skroget og øker forbruket av drivstoff. Malingen inneholder aktive stoff som lett blander 
seg med vannet rundt. Særlig tinnbaserte malinger er skadelige. Det er spesielt 
østerskolonier som er utsatt for denne typen forurensning. IMO har jobbet for å redusere de 
skadelige effektene av dette ved å vedta A. 895(21) Anti-Fouling Systems Used on Ships i 
                                                 
81 International Convention for the Control and Management of Ships’ Ballast Water and Sediments. London 
13 February 2004  
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1999. Denne resolusjonen forbyr bruk av visse substanser i malingen. Videre vedtok IMO i 
2001 International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems. Denne 
konvensjonen er ennå ikke trådt i kraft. 
 
Norges lovgivning på området har tatt opp i seg de regler og standarder som er fastlagt 
gjennom avtalene beskrevet ovenfor. Disse lovene gjelder for skip som oppgir Norge som 
flaggstat, og vil dermed gjelde i alle jurisdiksjonssoner. De sentrale lovene på området er:  
 
- Lov om Statskontrol med Skibes Sjødygtighed m.v. av 9. juni 1903 nr. 07. Dette 
er den mest aktuelle loven når det gjelder maritim sikkerhet. Her fastsettes de 
krav som det henvises til ovenfor, og som er internasjonalt aksepterte. Det være 
seg standarder for et skips sjødyktighet, inspeksjon av flaggstatens egne skip, 
navigasjonshjelpemidler og sertifisering av sikkerhet og fart. Lovens kapittel 11 
omhandler forurensning fra skip. Forurensning av skip omfatter i denne loven 
utslipp, dumping og forbrenning av farlige stoffer. Loven setter også opp en 
aktsomhetsregel i § 113; 
- Lov om vern mot forurensninger og om avfall (Forurensningsloven) av 13. mars 
1981 nr. 06. Lovens § 3 fastslår at lovens bestemmelser gjelder for 
forurensningskilder som befinner seg i riket, som truer med å inntreffe i riket og 
også forurensning som truer med å inntreffe i Norges økonomiske sone, hvis 
kilden er et norsk fartøy. § 7 setter opp en plikt for alle, inkludert norsk-
registrerte skip, til ikke å ha, gjøre eller sette i verk noe som kan medføre fare 
for forurensning. Ifølge § 3 ovenfor gjelder altså dette også for norsk territorial-
farvann og økonomisk sone. Loven fastslår også plikten til å melde fra når akutt 
forurensning skjer, jf. § 39; 
- Lov om sertifikatpliktige stillinger på norske skip, borefartøy og andre flyttbare 
innretninger i sjøen (sertifiseringsloven) av 5. juni 1981 nr. 42. Denne loven 
fastsetter at alle som skal arbeide på norske fartøy må kunne sertifisere sine 
kvalifikasjoner; 
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- Lov om norsk internasjonalt skipsregister av 12. juni 1987 nr. 48. Denne loven 
regulerer hvilke skip som skal registreres i det norske skipsregisteret. 
- Lov om sjøfarten (sjøloven) av 24. juni 1994 nr. 39. Loven inneholder blant 
annet bestemmelser om pliktene til flaggstaten, skipets eiere og skipsføreren, jf. 
hhv. § 1 og kapittel 6; og 
- NOU 2005: 14 - lovutkast. Utredning om ny skipssikkerhetslovgivning. I 
forarbeidene heter det at lovens formål er å ”…sikre liv og helse, miljø og 
materielle verdier,…”.82 Loven gjelder for norske skip, uansett hvor de måtte 
befinne seg, og utenlandske skip i norsk territorialfarvann, økonomisk sone og 
kontinentalsokkel. 
 
På bakgrunn av oversikten ovenfor er det på det rene at det finnes et vidt spekter av inter-
nasjonale og nasjonale regler og standarder for flaggstater, som skal sikre en tryggere 
maritim transport. Dette er generelt aksepterte regler og standarder, som over 90 % av 
verdens tonnasje følger. Hjemmelen for disse reglene er dermed udiskutabel. I tillegg skal 
ifølge UNCLOS artikkel 211(2) stater vedta nasjonalt regelverk for sine fartøyer med minst 
samme effekt som de internasjonale reglene. Det internasjonale regelverket vil ha en 
indirekte effekt i beskyttelsen av PSSA-områdene. Pliktene og rettighetene når det gjelder å 
overholde det regelverket som finnes, påligger flaggstatene. Disse reglene og standardene 
kan dermed ikke brukes som virkemidler for beskyttelse av PSSA av en kyststat. Men 
kyststatene og havnestatene kan sørge for at flaggstatene følger sine internasjonale 
forpliktelser. På denne måten vil dette gi en beskyttelse av sårbare områder. Den sentrale 
vurderingen i forhold til PSSA er imidlertid om de reglene som er beskrevet ovenfor for 
flaggstaten, sammenholdt med pliktene og rettighetene til kyststatene og havnestatene, gir 
en tilstrekkelig beskyttelse for de sårbare områdene.  
                                                 
82 NOU 2005: 14 På rett kjøl. Ny skipssikkerhetslovgivning 
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6.2.3 Kyststatsjurisdiksjon 
6.2.3.1 Generelt 
IMOs avtaleverk regulerer ikke kyststatenes jurisdiksjon. Det er overlatt til UNCLOS, som 
gir et rammeverk for i hvilken grad kyststatene kan gripe inn overfor andre staters fartøy 
for å sørge for at de følger IMO sine regler og standarder. De reglene og standardene som 
er beskrevet i dette kapittelet, er stort sett de virkemidlene kyststatene har til rådighet for 
beskyttelse av sine sårbare områder. Disse virkemidlene er godkjent av IMO og er innenfor 
IMO sitt kompetanseområde. Det betyr at de kan benyttes i en søknad for PSSA-status for 
sårbare områder, jf. kapittel 6.1 ovenfor. 
 
I territorialfarvannet kan kyststaten innføre lover og reguleringer i forbindelse med fartøys 
rett til uskyldig gjennomfart. Lovene og reglene må ikke stride mot bestemmelser i 
UNCLOS eller andre internasjonale bestemmelser om uskyldig gjennomfart. Dette er 
nedfelt i UNCLOS artikkel 21(1). Særlig relevant for problemstillingen i denne av-
handlingen er 21(1)(a) (navigasjon og regulering av marin trafikk), b) (beskyttelse av 
hjelpemidler, fasiliteter for navigasjon, andre fasiliteter og installasjoner), (d) (bevaring av 
levende ressurser i havet) og (f) (beskyttelse av det marine miljøet ved å hindre, redusere 
og kontrollere forurensning). 
 
Som en spesifisering av disse bestemmelsene, gjelder artikkel 216(1)(a) spesifikt for 
dumping av avfall og annet. Artikkel 210(5) sier videre klart fra at dumping innenfor 
territorialfarvannet og økonomisk sone, eller på kontinentalsokkelen, ikke må forekomme 
uten kyststatens uttrykkelige samtykke gitt på forhånd. Når slikt samtykke skal gis av 
kyststatene, kan London Convention benyttes som mal. Konvensjonen inneholder 
spesifikke reguleringer for hvordan kyststatene bør forholde seg ved samtykke til dumping 
innenfor både territorialfarvannet og økonomisk sone. 
 
Atter det samme gjelder for forurensning grunnet aktivitet på havbunnen. Et typisk 
eksempel er oljeboring. Bestemmelsene er nedfelt i UNCLOS artikkel 208(1) og 214. IMO 
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har utviklet regelverk for denne typen forurensning i MARPOL anneks I, regulering 21. 
Også London Convention tar opp denne problemstillingen.  
 
Ved at kyststatene konsekvent inkorporerer IMO-konvensjoner i sitt nasjonale lovverk, vil 
de, i sitt territorialfarvann, ha rett til å pålegge fremmede skip, i uskyldig gjennomfart, å 
etterfølge reglene i gjeldende konvensjoner, selv om flaggstaten ikke er part i 
konvensjonen. Dette er gjort i alle de nasjonale lovene nevnt i dette kapittelet. 
 
UNCLOS artikkel 220(2) peker også på kyststatens rett til å gripe inn overfor fremmede 
skip som bryter internasjonale regler og standarder når det gjelder beskyttelse, reduksjon og 
kontroll av forurensning fra fartøy. De reglene og standardene det her refereres til, er IMO- 
regler og -standarder. Artikkel 220(5) gir endatil kyststaten rett til å inspisere, og i alvorlige 
tilfeller, holde igjen skip som er under mistanke for brudd på de nevnte reglene.83
 
Dette gjelder, ifølge artikkel 220(5), også i en kyststats økonomiske sone. Her fastslår for 
øvrig UNCLOS artikkel 56(1)(b)(iii) at kyststaten har jurisdiksjon til å beskytte og bevare 
det marine miljøet. I forbindelse med dette kan kyststaten innføre lover og reguleringer for 
å beskytte, redusere og kontrollere forurensning fra fartøyer i økonomisk sone. Artikkel 
221(1) anerkjenner videre den rett en kyststat har til å bruke virkemidler utenfor sitt 
territorialfarvann. Denne retten er proporsjonal med trusselen om skade på deres kyst eller 
tilknyttede interesser. 
 
For stater som grenser til streder der internasjonal navigering skjer og arkipelstater, gjelder 
så å si de samme reglene. De relevante reglene i UNCLOS finnes i artikkel 41 og 53. Den 
eneste nevneverdige forskjellen er at i forhold til skip som er på vei fra et internasjonalt hav 
til et annet, gjennom streder, er anbefalinger fra IMO gjort obligatoriske. 
 
                                                 
83 UNCLOS, op. cit., [artikkel] 220(6) 
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Artikkel 211(6) som hjemler at kyststaten kan opprette spesielle områder (”Special Areas”) 
og PSSA, er grundig behandlet i kapittel 5.2 flg., og vil derfor ikke bli kommentere 
ytterligere. 
6.2.3.2 Påbudte seilingsleder 
Ifølge artikkel 22(1) i UNCLOS kan kyststaten pålegge fremmede skip i uskyldig 
gjennomfart “…to use such sea lanes and traffic separation schemes as it may designate or 
prescribe for the regulation of the passage of ships…”, der dette er nødvendig ut fra 
behovet for trygg navigering. Dette er spesielt anvendelig for å lede skipstrafikken utenom 
PSSA-områder. Bestemmelsen gjelder spesielt skip som er en potensiell fare for miljøet, 
enten på grunn av konstruksjon eller selve frakten.84 UNCLOS artikkel 211(1) underbygger 
dette. Artikkelen sier at stater skal søke å fremme opprettelsen av systemer av skipsleder 
som er laget på en slik måte at de minimerer trusselen for ulykker, ulykker som kan 
resultere i forurensning av det marine miljøet, inkludert kysten og relaterte interesser for 
kyststaten.  
 
Når statene oppretter spesielle skipsleder og planer for å separere skipstrafikken (Traffic 
Separation Schemes (TSS)), må de, ifølge artikkel 22(3)(a), ta i betrakting, blant annet, 
anbefalingene fra IMO. Det er en forholdsvis vag bestemmelse. Det er klart at statene, ut 
fra en tolkning av selve avtaleteksten, har en viss frihet. Men dette må sees i sammenheng 
med de reguleringer IMO har utarbeidet på området, som i bunn og grunn vil være 
retningsgivende. I forbindelse med opprettelse av PSSA-områder, der trafikkseparasjons-
systemer er en del av de beskyttende virkemidlene, vedtas dermed dette separat.  
 
For skipsleder gjelder SOLAS V/8, endret i 1995, og A.572(14) IMO General Provisions 
on Ships’ Routeing. For trafikkseparasjonsplaner (TSS) er COLREG (regel 1(d) og 10) 
relevant.  
 
                                                 
84 ibid. [artikkel] 22(2) 
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For økonomisk sone og internasjonalt hav har UNCLOS ingen bestemmelser om skipsleder 
og TSS. A.572(14) IMO General Provisions on Ships’ Routeing fra 1985 har imidlertid 
bestemmelser som kan brukes også utenfor territorialfarvannet. I resolusjonens paragraf 
3.8a slås det fast at ved opprettelse av, eller endring av, et system for skipsleder der en del 
av systemet ligger utenfor territorialfarvannet, skal kyststaten melde fra til IMO, slik at 
systemet kan bli vedtatt eller endret av IMO for internasjonal bruk. Det er videre 
interessant at A.572(14) inneholder bestemmelser som spesielt omhandler systemer av 
skipsleder utviklet for å beskytte miljømessig sensitive områder (paragrafene 3.6 og 3.7). 
 
6.2.3.3 Rapporteringssystemer for skip 
A. 851(20) (generell) og A. 857(20) inneholder regler for opprettelse av 
rapporteringssystemer for skip (Vessel Traffic Services (VTS)).85 86 Bestemmelser om 
obligatorisk rapportering fra skip til VTS har nå også blitt vedtatt som en egen regulering i 
SOLAS (V/12). Ifølge denne bestemmelsen skal skip som anløper en kyststats VTS-
område, rapportere om planen for seilasen. Ved anløp av spesielle skip eller skip med 
spesiell last, kan det pålegges å utvide rapporteringen med andre relevante opplysninger. 
Rapportering til VTS kan, ifølge V/12-3, kun gjøres obligatorisk innenfor territorial-
farvannet. Dette vil være til hjelp for beskyttelse av PSSA-områder ved at man til enhver 
tid vet hvor skip befinner seg, hva slags skip det er, og hva slags last det frakter. Dette vil 
lette en eventuell redningsaksjon slik at uhell, som kan skade det marine miljøet, kan 
unngås. 
6.2.3.4 Nødhavner 
Som nevnt i kapittel 6.1.5, har det vært en innarbeidet praksis at skip i drift, eller som er 
skadet på annet vis, kan søke til nødhavner, eller rett og slett settes på land på såkalte 
                                                 
85 IMO Assembly Resolution A.851(20). General principles for ship reporting systems and ship reporting 
requirements, including guidelines for reporting incidents involving dangerous goods, harmful substances 
and/or marine pollutants. 1997 
86 IMO Assembly Resolution A.857(20). Guidelines for vessel traffic services. 1997 
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strandingssteder. I mange tilfeller vil dette begrense skadevirkningene. Spørsmålet er om 
kyststatene på bakgrunn av internasjonal lov, har plikt til, eller i alle fall ikke er avskåret 
fra, å opprette steder som kan ta imot skip av denne typen.   
 
Termen er ikke nevnt i noen relevante konvensjoner (UNCLOS, SOLAS, COLREG, 
Salvage osv.). Prinsippet har likevel blitt diskutert innad i IMO i lang tid. I 1980-årene ble 
dette tatt opp under behandlingen av den internasjonale bergingskonvensjonen.87 Her ble 
behovet for å la skip i nød komme til havn, nevnt i artikkel 11. Prinsippet er likevel kun 
nevnt som et virkemiddel i en større redningsaksjon. Selve begrepet nødhavn og 
strandingssted (”places of refuge”) er ikke nevnt. 
 
Retten til å regulere hvem som får komme inn i kyststatens havner, er grunnleggende for 
enhver kyststat. Dette er regulert i UNCLOS artikkel 2. UNCLOS anerkjenner likevel at 
skip, på grunn av force majeure eller andre vanskeligheter, kan stoppe og ankre opp i en 
stats territorialfarvann (artikkel 18(2)), streder brukt til internasjonal navigering (artikkel 39 
(1)(c)) og i arkipelfarvann (artikkel 54). UNCLOS regulerer likevel ikke retten til å komme 
til havn for fremmede skip i vanskeligheter. Dette har som nevnt vært et godtatt prinsipp i 
sjøfarten, i alle fall i tilfeller der dette gjøres for å redde menneskeliv. Mangelen på 
regulering gjennom UNCLOS, hindrer likevel ikke kyststater å utarbeide egne regler og 
standarder for å utfylle UNCLOS på området.  
 
SOLAS kapittel V slår fast at eiere eller leiere av skip ikke skal hindre kapteinen, i en 
situasjon der skipet er i vanskeligheter, å ta de riktige beslutningene for å sikre skipet 
sikker navigasjon og forebygge skader på det marine miljøet. Dette innebærer 
sannsynligvis da også muligheten for å søke sikker havn, eller strande fartøyet. Skip som 
ikke omfattes av konvensjonen, skal heller ikke måtte ta hensyn til konvensjonen på grunn 
av avvik fra dets fastsatte rute forårsaket av vanskeligheter.88
 
                                                 
87 The international convention on salvage. London 28 April, 1989 
88 SOLAS, op. cit., [artikkel] IV 
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Å hjelpe fartøyer og/eller personer i nød er et veletablert prinsipp innenfor sjøfartens inter-
nasjonale lovverk (UNCLOS artikkel 98). SOLAS regulering V/7 fastslår plikten stater har 
til å opprette nødkommunikasjon og koordinasjon av berging i det området de er ansvarlige 
for. 
 
Dette regelverket sier heller ingenting om noen plikt kyststatene har til å opprette nød-
havner eller strandingssteder. Men på samme måte som for UNCLOS, utelukker det heller 
ikke muligheten for å utarbeide regler og standarder på området. 
 
På bakgrunn av dette har altså IMO utarbeidet det regelsettet som er nevnt ovenfor i dette 
kapittelet. Dette regelsettet opprettholder en balanse mellom behovet for assistanse for skip 
i vanskeligheter og kyststatens rettigheter og interesser. 
 
Nødhavner kan i prinsippet også opprettes i PSSA-områder. Hvis et egnet sted kan finnes, 
enten i selve PSSA-området eller i nærheten, vil dette være en beskyttelse for det sårbare 
marine miljøet, siden man reduserer faren for at uhellet får et større omfang. 
6.2.3.5 Ansvar og kompensasjon 
Når det gjelder plassering av ansvar og kompensasjon for skader som følge av utslipp fra 
skip, har vi flere internasjonale mekanismer. Konvensjon om erstatningsansvar for olje-
sølskader av 1969 ble vedtatt for å sikre at adekvat kompensasjon blir gjort tilgjengelig for 
offer for oljesøl fra ulykker til havs med fartøyer som frakter olje.89 Ansvaret blir her lagt 
på eieren av skipet som skaper forurensningen. For ytterligere å høyne grensen for 
kompensasjon, ble det opprettet et fond for kompensasjon ved oljeforurensning.90 I 
motsetning til konvensjonen om erstatningsansvar nevnt ovenfor, som plasserte ansvaret på 
skipseieren, plasseres det her ikke noe ansvar, men midlene i fondet betales inn av 
oljeimporterende stater. Dermed spres ansvaret mer jevnt utover. I tillegg til dette ble det i 
                                                 
89 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage (CLC), London 29 November, 1969 
90 International Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution 
Damage (FUND), London 18 December, 1971 
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2003 opprettet enda et fond for kompensasjon ved oljeforurensning.91 Deltakelsen i fondet 
er valgfri, og er åpen for alle stater som er parter i fondet opprettet i 1971, endret i 1992. 
Denne avtalen er ennå ikke trådt i kraft. Den totale utbetalingen for en enkelt ulykke, ved 
maks uttelling i alle de tre kompensasjonsordningene, vil gi litt over 1 000 millioner US 
dollar. 
 
Sentrale norske lover på området er: 
- Lov om havner og farvann m.v. av 8. juni 1984 nr. 51. Formålet med loven er å 
legge forholdene til rette for en best mulig planlegging, utbygging og drift av 
havner, og å trygge ferdselen, jf. § 1. Loven hjemler blant annet avstengning av 
områder ut fra miljøhensyn og trafikkseparasjonssystemer, jf. § 6 første og 
andre ledd. Videre omhandler loven fyrlys, annen sjømerking og 
navigasjonshjelpemidler, jf. § 7; 
- Lov om lostjenesten m.v. av 16. juni 1989 nr. 59. Formålet med denne loven er 
blant annet å sikre en effektiv lostjeneste, som kan bidra til å trygge ferdselen på 
sjøen, og dermed verne om miljøet, jf. § 1. Loven hjemler kyststatens rett til å 
fastsette losplikt når det ansees nødvendig, jf. § 13; og 
- Lov om sjøfarten (sjøloven) av 24. juni 1994 nr. 39. Sjøloven hjemler blant 
annet arrest i skip for å sikre sjørettslige krav, jf. §§ 92 og 93. Loven inneholder 
også bestemmelser som gjelder ved sammenstøt mellom to fartøyer, ansvar og 
ansvarsbegrensning. Her er IMO-konvensjonene om ansvar og kompensasjon, 
nevnt ovenfor i dette kapittelet, tatt inn, jf. del III.  Del IV av loven inneholder 
også bestemmelser for sjøulykker. 
 
Det er, naturlig nok, i kyststatsjurisdiksjonen vi finner de fleste virkemidlene som kan 
benyttes direkte av kyststaten til beskyttelse av PSSA. De aller fleste av de virkemidlene 
IMO anbefaler, er godt hjemlet i UNCLOS, IMO-konvensjoner og – resolusjoner. I tillegg 
                                                 
91 Protocol of 2003 to the international convention on the establishment of an international fund for 
compensation for oil pollution damage, 1992, London 16 May, 2003 
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kan den enkelte kyststat foreslå ytterligere beskyttelsestiltak. Disse må likevel kunne 
defineres innenfor UNCLOS´ eller IMOs kompetansesfære. Dette danner altså de juridiske 
skrankene for virkemidler som kan brukes til beskyttelse av et PSSA-område. Ut over dette 
må andre virkemidler fra andre internasjonale avtaler og interne lover benyttes.  
6.2.4 Havnestatsjurisdiksjon 
Generelt kan det sies at i forbindelse med implementeringen av IMOs regelverk, kan 
havnestatsjurisdiksjonen karakteriseres som korrigerende. Jurisdiksjonen søker å korrigere 
flaggstater, som frivillig søker havn, og som ikke, eller i liten grad, etterfølger IMOs 
konvensjoner og standarder. 
 
Hjemmelen for denne typen jurisdiksjon finner vi IMOs konvensjoner om sikkerhet; Load 
Lines, TONNAGE, SOLAS, SOLAS Protocol 1978 og STCW, samt IMOs konvensjon om 
marin forurensning; MARPOL 73/78. På bakgrunn av disse konvensjonene kan 
havnestaten kontrollere innholdet av sertifikater utstedt av flaggstaten. Havnestaten kan 
videre inspisere fartøyet hvis sertifikatet ikke er i orden, eller det er klare grunner til å 
mistenke at situasjonen om bord fartøyet ikke samsvarer med innholdet i sertifikatene. En 
slik inspeksjon er også mulig hvis fartøyene ikke er vedlikeholdt etter de standarder som 
gjelder, og at det derfor kan være fare for ulykke og/eller havari med påfølgende fare for 
forurensning av det marine miljøet. Ifølge MARPOL artikkel 5(4) skal dette også gjelde 
stater som ikke er part i IMOs konvensjoner, på bakgrunn av prinsippet om ”no more 
favourable treatment”.  
 
I tillegg har IMO vedtatt A.787(19) Procedures for Port State Control, endret ved 
A.882(21).92 Denne resolusjonen inneholder et utfyllende sett med regler når det gjelder 
havnestatskontroll, inspeksjoner, avdekking av avvik fra regler og standarder og 
tilbakeholdelse av fartøy. 
 
                                                 
92 IMO Assembly Resolution A.882(21). Amendments to the procedures for port State control (resolution 
A.787(19)). 1999 
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Dette underbygges når det gjelder forurensning av det marine miljø i UNCLOS artikkel 
219. Denne bestemmelsen slår fast at det er havnestatens plikt, så langt praktisk mulig, å 
hindre at fartøy seiler videre, hvis det er klart at det bryter de regler og standarder som 
gjelder på miljøområdet. Etterlevelse av disse reglene og standardene skal attesteres med 
sertifikater utstedt av flaggstaten.93
 
Spesielt viktig i forbindelse med spesielle soner (”Special Areas”) og PSSA er det at 
flaggstatenes fartøy ikke slipper ut skadelige substanser i disse områdene. For å minske 
faren for utslipp har IMO i MARPOL fastslått kravet om at alle havnestater tilknyttet 
konvensjonen, skal ha fasiliteter i havnene til å motta det fartøyene trenger å bli kvitt. Det 
er her gjerne snakk om avfall og kloakk. Planer om fasiliteter som kan ta imot eller rense 
ballastvann, har også blitt luftet. Dette er imidlertid per i dag ikke realisert. Fasilitetene skal 
ha en kapasitet som gjør at mottak ikke hefter fartøyene unødig. 
 
Sentrale norske lover på området er: 
- Lov om Statskontrol med Skibes Sjødygtighed m.v.av 9. juni 1903 nr. 07. 
Loven inneholder en definisjon av når et fartøy kan sies å være sjøudyktig, jf. § 
2. Loven hjemler videre inspeksjon og tilbakeholdelse av skip som ikke tilfreds-
stiller internasjonale standarder og regler, jf. §§ 1, 3, 3a, kapittel 4, samt kapittel 
11. Loven hjemler spesielt etablering av mottakeranlegg for miljøskadelige 
stoffer, jf. § 116; 
- Lov om havner og farvann m.v. av 8. juni 1984 nr. 51. Relevant i forbindelse 
med havnestatsjurisdiksjonen er opprettelse av havnefasiliteter, jf. § 8; og 
- Plan- og bygningslov av 14. juni 1985 nr. 77. Loven regulerer alle varige 
konstruksjoner eller anlegg i sjøområder, jf. § 84. 
 
                                                 
93 UNCLOS, op. cit., [artikkel] 217(3) 
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Havnestatsjurisdiksjonen sørger for å kontrollere at regler og standarder innenfor 
sjøtransporten overholdes. Ved å utruste havnene til å ta imot det skip ellers ville ha kastet 
over bord, bidrar dette til å beskytte sårbare områder mot skader.  
 
De samlede virkemidlene som er til benyttelse for å beskytte det marine miljøet fra 
forurensning fra sjøtransporten, dekker et vidt spekter av mulig risiko. Det er dermed på det 
rene at mulighetene for en tilstrekkelig beskyttelse av sårbare områder, ved bruk av dette 
spekteret, er til stede. Tettheten eller intensiteten av virkemidler innenfor et spesifikt 
område, kan i ytterste konsekvens fullstendig hermetisere området. Dette vil sjeldent være 
ønskelig. Graden av beskyttelse bestemmes av sårbarheten og beskyttelsesbehovet i det 
gjeldende området.
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 7 Konklusjon 
Problemstillingene i denne avhandlingen omhandler for det første kriterier for identi-
fiseringen av PSSA, herunder hvorvidt det vil være mulig å identifisere et PSSA-område 
innenfor norsk jurisdiksjon. For det andre søkes det svar på hjemmelsgrunnlaget for opp-
rettelsen og, for det tredje, hjemmelsgrunnlaget for virkemidlene for beskyttelse av PSSA.  
 
Det er i analysen vist til det relevante hjemmelsgrunnlag som finnes på området. 
Hjemmelsgrunnlaget, bestående av de rettskildene som er tilgjengelige og relevante, er 
tolket på bakgrunn av juridisk metode og subsumert i forhold til problemstillingene.  
 
Analysen kan på ingen måte sies å være uttømmende. Det kan heller ikke entydig kon-
kluderes ut fra det rettskildebildet som er brukt.  
 
Når det gjelder identifiseringen av PSSA, er kriteriene for dette beskrevet og supplert med 
konkrete eksempler fra norske forhold. Det synes tilnærmet klart at området beskrevet i 
kapittel 4, med all sannsynlighet vil kunne bli klassifisert som PSSA av IMO, hvis en 
søknad blir innlevert. Området oppfyller de fleste av de kriterier som nevnes av IMO, og de 
mest sårbare delene av området er påviselig utsatt for risiko fra sjøtransporten. Noen 
entydig konklusjon på dette vil imidlertid ikke gis før spørsmålet blir behandlet av IMO. 
 
For å finne hjemmelsgrunnlaget for opprettelsen av PSSA er forholdet mellom UNCLOS, 
særlig artikkel 211(6), og IMO Assembly Resolution A.982(24) analysert. På bakgrunn av 
analysen er en antatt konklusjon at IMOs kompetanse for opprettelse av PSSAer, direkte er 
hjemlet av UNCLOS artikkel 211(6). Selv om PSSA og dets sett med kriterier ikke konkret 
blir nevnt, er det lite tvilsomt at UNCLOS peker på og fastslår anvendelsen av IMOs regler 
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og standarder. I diskusjonen er det forsøkt vist at A.982(24) er en del av disse reglene og 
standardene.  
 
Analysen viser også at IMO-resolusjonene må kunne sies å være generelt aksepterte regler 
og standarder innenfor fagfeltet. Dette er et sentralt kriterium for at resolusjonene også skal 
kunne gjelde for stater som ikke er medlemmer av IMO, og stater som er medlemmer av 
IMO, men som ikke har underskrevet den aktuelle resolusjonen. En antatt konklusjon blir 
dermed at en opprettelse av PSSA-områder også vil være folkerettslig gjeldende for stater 
som formelt ikke har godtatt opprettelsen. Dette gjelder også bruken av virkemidlene for 
beskyttelse. 
 
Et annet underspørsmål har vært plasseringen av PSSA-områdene. UNCLOS artikkel 
211(6) hjemler kun plassering i en stats økonomiske sone. A.982(24) har ingen 
begrensning når det gjelder plassering. På bakgrunn av analysen kan det antas at ut fra 
UNCLOS sin art som paraplykonvensjon, vil spesialiserte konvensjoner, regler og 
standarder gå foran i tilfelle kollisjon. Dette stiller seg noe forskjellig i forholdet mellom 
UNCLOS og A.982(24). Her vil IMO-resolusjonen måtte vike da den i utgangspunktet ikke 
er rettslig bindende. Imidlertid kan det argumenteres for at A.982(24) vil være et 
tungtveiende moment ved tolkningen av UNCLOS 211(6). Dette på grunn av resolusjonens 
internasjonale oppslutning. Resolusjonen bidrar til en presisering av artikkel 211(6) når det 
gjelder plasseringen av PSSAer, slik at de kan plasseres uavhengig av jurisdiksjonssoner. 
 
Når det gjelder størrelsen på PSSA-områder, er UNCLOS og A.982(24) uklar. Uttalelser 
fra IMO peker imidlertid på at størrelsen er uviktig, så sant de sentrale elementene i 
området som trenger beskyttelse, er tilstrekkelig ivaretatt. 
 
Hjemmelsgrunnlaget for virkemidlene, som kan brukes til å beskytte PSSA-områdene, 
består av et vidt spekter av rettskilder. Det som synes temmelig klart, er at alle de mest 
frekvente virkemidlene i beskyttelsen av PSSA, har et solid hjemmelsgrunnlag. Hjemmel 
kan spores fra UNCLOS, via IMO-konvensjoner og -resolusjoner til nasjonal lovgivning. 
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Innenfor havrettens jurisdiksjonsinndeling er virkemidlene klart avgrenset og differensiert. 
De fleste virkemidlene som kan inngå i en stats søknad for opprettelse av et PSSA-område, 
finner vi naturlig nok innenfor kyststatsjurisdiksjonen og havnestatsjurisdiksjonen. Flagg-
statsjurisdiksjonens virkemidler må imidlertid også inngå i vurderingen av om beskyttelsen 
av de sårbare områdene er tilstrekkelig. 
 
Det er igjen viktig å framheve at opprettelsen av en PSSA-sone kun skal benyttes hvis det 
viser seg at alle andre beskyttende tiltak ikke er tilstrekkelige. Det som er forsøkt vist 
ovenfor, er at det er de samme virkemidlene som er hjemlet i beskyttelsen av en PSSA som 
også gjelder generelt i skipsfarten. Poenget med en opprettelse av en PSSA er at kyststaten 
i en slik sone har muligheten til å konsentrere de beskyttende virkemidlene til et klart 
definert område. Kyststatene har heller ingen begrensninger på hvilke virkemidler som kan 
benyttes, så framt de er innenfor IMOs kompetansesfære.  
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9 Forkortelsesregister 
 
A  IMO Assembly 
AFS  Anti-Fouling System (se konvensjonsregisteret) 
AIS  Automatisk Identifiasjonssystem 
BT  Brutto tonn 
BWM  Ballast Water Management (se konvensjonsregisteret) 
CLC  Civil Liability for Oil Pollution Damage (se konvensjonsregisteret) 
COLREG Collision Regulation (se konvensjonsregisteret) 
DNV  Det Norsk Veritas 
DOALOS Division for Ocean Affairs and the Law of the Sea of the United Nations 
EC  European Community 
ECDIS  Electronic Chart Display and Information System 
EEC  European Economic Community 
FSI  Sub-Committee of Flag State Implementation 
FUND  Fund for Compensation for Oil Pollution Damage (se konvensjonsregisteret) 
HNS  Hazardous and Noxious Substances (se konvensjonsregisteret) 
ICES  International Council for the Exploration of the Sea 
ICJ  International Court of Justice (se konvensjonsregisteret) 
IMO  International Maritime Organization 
ISM  International Safety Management 
LC  London Convention 
LEG  IMO Legal Committee 
MARPOL Marine Pollution (se konvensjonsregisteret) 
MEPC  IMO Marine Environment Protection Committee 
NM  Nautiske mil 
NOU  Norges offentlige utredninger 
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NOx  Nitrogenoksidforbindelser 
OPRC Oil Pollution Preparedness, Response and Co-operation (se 
konvensjonsregisteret) 
PSSA  Particularly Sensitive Sea Areas 
SAR  Search and Rescue (se konvensjonsregisteret) 
SOLAS Safety of Life at Sea (se konvensjonsregisteret) 
SOx  Svoveloksidforbindelser 
SSB  Statistisk Sentralbyrå 
STCW Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafarers (se 
konvensjonsregisteret) 
St.meld. Stortingsmelding 
St.prp.  Stortingsproposisjon 
TONNAGE Tonnage Measurement of Ships (se konvensjonsregisteret) 
UiO  Universitetet i Oslo 
UNCLOS United Nations Convention on the Law of the Sea (se konvensjonsregisteret) 
VTS  Vessel Traffic Service
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 10 Figurregister 
 
Figur 1 Den nordøstlige delen av Norskehavet som PSSA. Den røde linjen indikerer PSSA-sonen. 
Svarte og gule streker indikerer foreslåtte trafikkseparasjonssystemer. 
 
Figur 2 Særlig verdifulle og sårbare områder 
 
Figur 3 Rammer for petroleumsvirksomhete
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